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Abstract  

Η ανά χείρας διπλωματική εργασία προσεγγίζει το ζήτημα της πολιτικής 

ανταγωνισμού της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε.) στις ναυτιλιακές αγορές τόσο από 

ιστορικής πλευράς όσο και από θεσμικής πλευράς στο πλαίσιο της 

παγκοσμιοποίησης.  

Σκοπός της ανάλυσης δεν είναι μόνο να αναγνωρίσει τις κύριες θεσμικές και 

οργανωτικές κατηγορίες που διακρίνουν την πολιτική ανταγωνισμού της Ε.Ε. στο 

πλαίσιο των ναυτιλιακών αγορών. Χρησιμοποιεί επίσης ορισμένες από αυτές τις 

κατηγορίες αφ’ ενός ως αναλυτικά-ερμηνευτικά εργαλεία και αφετέρου ως προτάσεις 

πολιτικής για τις μελλοντικές προκλήσεις που καλείται ν’ αντιμετωπίσει η Ε.Ε. στο 

χώρο της ναυτιλίας. Στο πλαίσιο αυτό επιχειρεί να απαντήσει σε ερωτήματα όπως: 

Ποιά είναι η ιστορική εξέλιξη της πολιτικής ανταγωνισμού της Ε.Ε. στις ναυτιλιακές 

αγορές; Λαμβάνονται οι αποφάσεις με βάση το συνολικό (κοινοτικό) συμφέρον των 

κρατών μελών; Ποιος ο ρόλος των θεσμικών οργάνων της Ε.Ε. στην χάραξη 

πολιτικής ανταγωνισμού των ναυτιλιακών αγορών; Ποια είναι η νέα ευρωπαϊκή 

στρατηγική για την ναυτιλία στο νέο διεθνές οικονομικό πλαίσιο όπως 

διαμορφώνεται μέσα από την οικονομική κρίση; 

 

Abstract  

 

The present Master dissertation focuses on EU competition policy in maritime 

markets, addressing the issue from both a historical and an institutional perspective 

within globalisation.  

The aim of the present study is to first of all reveal the main institutional and 

organisational categories that discern EU competition policy in maritime markets. 

Moreover, the study uses those categories as analytical-interpretative tools, as well as 

potential policy measures that may deal with future challenges in the European 

maritime sector. In view of this, the study provides answers to the following 

fundamental questions: what is the historical evolution of EU competition policy in 

maritime markets? Are decisions taken on the basis of member states’ collective 

(community) interest?  What is the role of the EU institutions in designing 

competition policy in maritime markets? What is the new European strategy for the 

maritime sector in the new international economic context as this is shaped by the 

economic crisis?  
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Κεφάλαιο 1ο 

 

Εισαγωγή 

 

Η ανά χείρας διπλωματική εργασία προσεγγίζει το ζήτημα της πολιτικής 

ανταγωνισμού της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε.) στις ναυτιλιακές αγορές τόσο από 

ιστορικής πλευράς όσο και από θεσμικής πλευράς στο πλαίσιο της 

παγκοσμιοποίησης.  

Βασική υπόθεση της εργασίας είναι ότι η πολιτική ανταγωνισμού της Ε.Ε. 

αποτελεί ένα χρήσιμο ερμηνευτικό εργαλείο τόσο για τη εύρυθμη λειτουργία των 

ναυτιλιακών αγορών όσο και για την εξέλιξη της Ευρωπαϊκής Ένωσης και των 

κρατών μελών της στο πλαίσιο της παγκοσμιοποίησης. Σημαντικές παράμετροι είναι, 

από τη μία πλευρά, η λειτουργική κυρίως ανάγκη για περαιτέρω ενίσχυση των 

αρμοδιοτήτων που καλούνται να διαχειριστούν οι κεντρικοί πολιτικοί θεσμοί1  και, 

από την άλλη, η εξίσου επιτακτική ανάγκη για την ενίσχυση των κλάδων της 

ναυτιλίας2.  

 

 

Μεθοδολογία της έρευνας 

Σκοπός της ανάλυσης δεν είναι μόνο να αναγνωρίσει τις κύριες θεσμικές και 

οργανωτικές κατηγορίες που διακρίνουν την πολιτική ανταγωνισμού της Ε.Ε. στο 

πλαίσιο των ναυτιλιακών αγορών. Χρησιμοποιεί επίσης ορισμένες από αυτές τις 

κατηγορίες αφ’ ενός ως αναλυτικά-ερμηνευτικά εργαλεία και αφετέρου ως προτάσεις 

πολιτικής για τις μελλοντικές προκλήσεις που καλείται ν’ αντιμετωπίσει η Ε.Ε. στο 

χώρο της ναυτιλίας. Στο πλαίσιο αυτό επιχειρεί να απαντήσει σε ερωτήματα όπως: 

Ποιά είναι η ιστορική εξέλιξη της πολιτικής ανταγωνισμού της Ε.Ε. στις ναυτιλιακές 

αγορές; Λαμβάνονται οι αποφάσεις με βάση το συνολικό (κοινοτικό) συμφέρον των 

κρατών μελών; Ποιος ο ρόλος των θεσμικών οργάνων της Ε.Ε. στην χάραξη 

                                                             
1C. Tuschoff, “The Compounding Effect: The Impact of Federalism on the Concept of Representation”, 
West European Politics, Special Issue on Compounded Representation in West European Federations, 
22, 2, 1999, σελ. 16 – 33 καιG. Majone, Dilemmas of European Integration: The ambiguities and 
pitfalls of integration by stealth, Oxford: Oxford University Press, 2005, σελ. 204. 
2Βλ. Χρυσοχόου, Δ. Ν., ΗάδηλοςΚυριαρχία, Παπαζήσης, Αθήνα, 2008 &E.B. Haas, Beyond the Nation-
state: Functionalism and International Organization, Stanford: Stanford University Press, 1964, σελ. 
26. 
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πολιτικής ανταγωνισμού των ναυτιλιακών αγορών; Ποια είναι η νέα ευρωπαϊκή 

στρατηγική για την ναυτιλία στο νέο διεθνές οικονομικό πλαίσιο όπως 

διαμορφώνεται μέσα από την οικονομική κρίση; 

Το μεγαλύτερο μέρος της έρευνας έχει πιο ταπεινές φιλοδοξίες από την 

συστηματική συγκριτική ανάλυση των αιτιών  και των αποτελεσμάτων. Η πρόκληση 

έγκειται κυρίως στην περιγραφή και την ερμηνεία, όχι στη διατύπωση εξηγήσεων 

κατά την παραδοσιακή επιστημονική έννοια. Είναι απολύτως λογική η παρατήρηση 

του King ότι «μια καλή περιγραφή είναι καλύτερη από μια κακή εξήγηση»3. 

Αναμφίβολα, ο αναλογισμός βοηθά τον αναλυτή να εξοικειωθεί και να απλοποιήσει 

τη νεφελώδη εικόνα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, καθώς και της πολιτικής 

ανταγωνισμού στις ναυτιλιακές αγορές. 

Εξάλλου, κάθε πείραμα και στατιστική ανάλυση που σχεδιάζεται με σκοπό να 

αποκαλύψει αιτιοκρατικές σχέσεις θα πρέπει να συμπεριλαμβάνει κάποιου είδους 

σύγκριση ανάμεσα στις παρατηρήσεις, είτε αυτές αφορούν άτομα και κοινωνικές 

ομάδες είτε χώρες4. Όλες οι διευρύνσεις για τα αίτια και τα αποτελέσματα είναι εκ 

φύσεως συγκριτικές. Η πρόκληση έγκειται κυρίως στην περιγραφή και την ερμηνεία, 

όχι στη διατύπωση εξηγήσεων κατά την παραδοσιακή επιστημονική έννοια5. 

 

 

Οργάνωση της μελέτης 

Η οργάνωση της παρούσας έρευνας αναπτύσσεται βάσει των ακόλουθων 

στόχων: να εξετάσει την πολιτική ανταγωνισμού της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε ό,τι 

αφορά στις ναυτιλιακές αγορές,· να προβάλει την εξέλιξη της ναυτιλιακής αγοράς 

στο πλαίσιο της ευρωπαϊκής ενοποίησης και να  αναδείξει τον ρόλο της ευρωπαϊκής 

ναυτιλίας όχι μόνο στο ευρωπαϊκό αλλά και στο παγκόσμιο περιβάλλον. 

Συγκεκριμένα, η μελέτη έχει οργανωθεί με βάση τις παρακάτω κατευθυντήριες 

γραμμές. 

Το δεύτερο κεφάλαιο αφιερώνεται στην παρουσίαση της ιστορικής πορείας 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπως αυτή αποτυπώνεται από την συνθήκη ιδρύσεώς της 

                                                             
3King, G, Keohane, RO &Verba, S, “Designing Social Inquiry. Scientific Inference in Qualitative 
Research”,Princeton: Princeton University Press, 1994 σελ. 44. 
4Green D., “Constructivist Comparative Politics: Foundations Politics and Framework”, στοD. Green 
(επιμ.), Constructivist and Comparative Politics, Armonk, NY and London, M.E. Sharpe, 2002a, σελ. 3 – 
59. 
5Dogan M. καιPelassy G., “How to Compare Nations”, Chatham, NJ: Chatam House, 1990, σελ. 37. 
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και τις αναθεωρήσεις αυτής, καθώς και στην εξελικτική πορεία της πολιτικής 

ανταγωνισμού. Στο πλαίσιο αυτό, αναλύονται η εξελικτική πορεία της πολιτικής 

ανταγωνισμού της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε ότι αφορά στον τομέα των θαλασσίων 

μεταφορών και των ναυτιλιακών αγορών, οι θεσμοί της Ευρωπαϊκής Ένωσης που 

είναι υπεύθυνοι για την σωστή εφαρμογή των κανόνων ανταγωνισμού αλλά και ο 

ρόλος της Ε.Ε. Παράλληλα, στο ίδιο πλαίσιο παρουσιάζεται η στρατηγική σημασία 

της ευρωπαϊκής ναυτιλιακής αγοράς στο πλαίσιο του διεθνούς ανταγωνισμού, καθώς 

και η θέση της Ελληνικής ναυτιλίας. 

Στο τρίτο κεφάλαιο, παρουσιάζονται η πολιτική ανταγωνισμού της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης στις Θαλάσσιες μεταφορές, καθώς και όλες οι οδηγίες, 

κανονισμοί, και πρωτοβουλίες των θεσμικών οργάνων που έχουν διαμορφώσει το 

σημερινό πλαίσιο της ευρωπαϊκής ναυτιλιακής αγοράς. Στο πλαίσιο αυτό η έρευνα 

επικεντρώνεται στην αγορά των τακτικών γραμμών (liner) και των ελεύθερων 

φορτηγών πλοίων (trampvesselservices). Περαιτέρω αναλύονται τα βήματα που 

έχουν γίνει για την σωστή εφαρμογή των κανόνων ανταγωνισμού στις παραπάνω 

αγορές από την Ευρωπαϊκή Ένωση και τα θεσμικά όργανά της. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο, αναλύεται η πολιτική ανταγωνισμού της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης σε ότι αφορά στις ενδοθαλάσσιες ναυτιλιακές αγορές. Η έρευνα στο παρόν 

κεφάλαιο επικεντρώνεται στα στάδια απελευθέρωσης των ενδοκοινοτικών 

θαλασσίων μεταφορών, στον Κανονισμό του Cabotage,καθώς και στην διαδικασία 

εξέλιξης και τελικά εναρμόνισης της ελληνικής νομοθεσίας με το ευρωπαϊκό θεσμικό 

πλαίσιο.  

Τέλος, στο πέμπτο και τελευταίο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα συμπεράσματα 

της παρούσας έρευνας. 
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Κεφάλαιο 2ο: Ευρωπαϊκή ενοποίηση και πολιτική ανταγωνισμού στην ναυτιλία 

 

2.1. Το πλαίσιο της ευρωπαϊκής πολιτικής ανταγωνισμού 

 

 Έως τα τέλη της δεκαετίας του 80, οι επιτεύξεις στον τομέα των ναυτιλιακών 

αγορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ως σημαντικού τμήματος της πολιτικής 

μεταφορών, δεν ανταποκρίνονταν στις προσπάθειες και στην ανάγκη προώθησης μιας 

πολιτικής, η οποία είχε ρητά προβλεφθεί από τη Συνθήκη της Ρώμης ως αναγκαία για 

την επιτυχία της κοινής αγοράς. Πράγματι, επί τριάντα χρόνια τα κράτη μέλη 

απέρριπταν τα μέτρα απελευθέρωσης που πρότεινε η Επιτροπή, ισχυριζόμενα ότι 

αυτά θα ανέτρεπαν τους όρους του ανταγωνισμού, τόσο μεταξύ των διαφόρων μέσων 

μεταφοράς, όσο και εντός καθενός από αυτά. Οι διαβουλεύσεις του Συμβουλίου 

περιστρέφονταν γύρω από το σοφιστικό ερώτημα του εάν θα έπρεπε να προηγηθεί η 

απελεύθερωση της αγοράς ή η εναρμόνιση των όρων του ανταγωνισμού. 

Όπως διατυπώθηκε έντονα στην προσφυγή του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου 

του 1982, η παράλειψη του Συμβουλίου να απελευθέρωσει την αγορά μεταφορών 

οφειλόταν κυρίως στην έλλειψη πολιτικής βούλησης προώθησης της οικονομικής 

ολοκλήρωσης σε αυτόν τον τομέα. Υπό την πίεση τελικά της κοινής γνώμης και του 

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου,  αλλά και της πρόδηλης ανάγκης να περιληφθεί ο τομέας 

των μεταφορών στην ενιαία αγορά, το 1992, η κοινή πολιτική μεταφορών 

επιταχύνθηκε σημαντικά. Μέρος αυτής της πολιτικής είναι οι ναυτιλιακές αγορές. 

Στο πλαίσιο αυτό, η πολιτική ανταγωνισμού της Ευρωπαϊκής Ένωσης στις 

ναυτιλιακές αγορές έχει κάνει μεγάλες προόδους σε μικρό χρονικό διάστημα. 

Μπορούμε να διακρίνουμε τέσσερα μεγάλα θέματα αυτής της οργάνωσης: την 

παρακολούθηση της αγοράς, τις διεθνείς σχέσεις, την προσέγγιση των διαρθρώσεων 

και τη λειτουργία της εσωτερικής αγοράς. 

Η παρακολούθηση της αγοράς έγινε αναγκαία, στο τέλος της δεκαετίας του 

70, λόγω του αθέμιτου ανταγωνισμού που ασκούσαν οι στόλοι ορισμένων χωρών με 

κρατικό εμπόριο και ορισμένων χωρών της Άπω Ανατολής. Έπρεπε να 

αντιμετωπισθεί αυτός ο ανταγωνισμός με αμοιβαία πληροφόρηση και ενδεχόμενα με 

κοινές δράσεις. Μια απόφαση του Συμβουλίου, του 1978, δημιούργησε ένα σύστημα 

πληροφοριών που επιτρέπει στους κοινοτικούς θεσμούς να τηρούνται ενήμεροι των 
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δραστηριοτήτων ορισμένων τρίτων χωρών στον τομέα των θαλασσίων μεταφορών.6 

Βάσει αυτού του συστήματος αποφασίστηκε να τεθούν υπό παρακολούθηση οι 

δραστηριότητες των μεταφορέων που συμμετέχουν στις τακτικές θαλάσσιες 

μεταφορές μεταξύ της Κοινότητας, της Ανατολικής Αφρικής και της Κεντρικής 

Αμερικής7, καθώς και μεταξύ της Κοινότητας και της Άπω Ανατολής8. 

Οι διεθνείς σχέσεις είναι πολύ σημαντικές στον τομέα των θαλασσίων 

μεταφορών. Γι’ αυτό ένα από τα πρώτα μέτρα σε αυτόν τον τομέα ήταν ο καθορισμός 

μιας διαδικασίας διαβουλεύσεων για τις σχέσεις μεταξύ των κρατών μελών και 

τρίτων χωρών καθώς και για τις ενέργειες που αφορούν στο πλαίσιο διεθνών 

οργανισμών9. Οι περισσότεροι κανόνες και προδιαγραφές για τα πλοία ανοικτής 

θαλάσσης, ιδίως ως προς τη θαλάσσια ασφάλεια γίνονται αντικείμενα 

διαπραγμάτευσης στο πλαίσιο της Διεθνούς Ναυτιλιακής Οργάνωσης, ειδικού 

οργάνου των Ηνωμένων Εθνών, μέλη του οποίου, είναι όλα τα κράτη μέλη της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η Κοινότητα συμβάλλει σημαντικά στο έργο της της 

Οργάνωσης αναπτύσσοντας κοινές προσεγγίσεις και εξασφαλίζοντας την 

ομοιόμορφη εφαρμογή των κανόνων του. Εξάλλου, δεδομένης της ελευθέρωσης των 

θαλασσίων μεταφορών, μπορεί να συμπληρώνει τους κανόνες της Οργάνωσης, οι 

οποίοι δεν ισχύουν ως προς τα επιβατηγά πλοία που περιορίζονται σε εσωτερικές 

μεταφορές. Για να ικανοποιηθούν οι υπό ανάπτυξη χώρες, οι οποίες φιλοδοξούν να 

αποκτήσουν μεγαλύτερη συμμετοχή στις θαλάσσιες μεταφορές, και συγχρόνως να 

αντιμετωπιστούν οι πιέσεις των στόλων των χωρών με κρατικό εμπόριο, το 

συμβούλιο σύστησε στα κράτη μέλη να επικυρώσουν τη σύμβαση των Ηνωμένων 

Εθνών «περί του Κώδικος Συμπεριφοράς των θαλασσίων Conferences»10, δηλαδή 

των συμφωνιών μεταξύ θαλασσίων επιχειρήσεων διαφόρων εθνικοτήτων 

αποβλεπουσών στην τακτική εκμετάλλευση των διαφόρων θαλασσίων γραμμών. 

Μια απόφαση του Συμβουλίου του 1983 προβλέπει τα αντίμετρα σε 

περίπτωση αθέμιτου ανταγωνισμού στον τομέα των θαλασσίων μεταφορών11. Ένας 

κανονισμός του 1986, προβλέπει την ανάληψη συντονισμένων ενεργειών 

προκειμένου να εξασφαλισθεί η ελεύθερη πρόσβαση στις υπερωκεάνιες μεταφορές 

                                                             
6EE L258, 21.09.1978. 
7EE L5, 09.01.1979. 
8EE L88, 02.04.1981. 
9EE L239, 17.09.1977. 
10EEL121, 17.05.1979. 
11EEL332, 28.11.1983. 
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φορτίων12. Ένας άλλος κανονισμός, του 1986, καθορίζει τη διαδικασία που πρέπει να 

ακολουθείται για την αντιμετώπιση των αθέμιτων πρακτικών καθορισμού ναύλων 

κατά τις θαλάσσιες μεταφορές από μεταφορείς τρίτων χωρών οι οποίοι διαταράσσουν 

σοβαρά την διάρθρωση των μεταφορών φορτίων από, προς και στο εσωτερικό της 

Κοινότητας13. Τον Ιανουάριο του 1989, το Συμβούλιο εφήρμοσε για πρώτη φορά 

αυτόν τον κανονισμό καθιερώνοντας αντισταθμιστικό δασμό στις τακτικές θαλάσσιες 

μεταφορές εμπορευματοκιβωτίων που πραγματοποιεί μια εταιρεία της Νότιας Κορέας 

στη διαδρομή Κοινότητας Αυστραλίας14. Το 1992, όμως, σημαντικές πρόοδοι 

σημειώθηκαν σχετικά με τις αρχές της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών και της 

ελεύθερης πρόσβασης στην υπερωκεάνια κυκλοφορία των κοινοτικών εφοπλιστών 

στις σχέσεις τους με την Κίνα, την Ιαπωνία και την Νότια Κορέα. 

Η νεότερη πτυχή της κοινοτικής πολιτικής ανταγωνισμού στις ναυτιλιακές 

αγορές είναι αυτή που αφορά τη λειτουργία της εσωτερικής αγοράς. Το Δεκέμβριο 

του 1986, το Συμβούλιο επέφερε εφαρμογή της αρχής της ελεύθερης παροχής 

υπηρεσιών15 στον τομέα των θαλασσίων μεταφορών μεταξύ των κρατών μελών και 

τρίτων χωρών16. Η αρχή της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στις θαλάσσιες 

μεταφορές στο εσωτερικό των κρατών μελών εφαρμόζεται βάσει του κανονισμού της 

7ης Δεκεμβρίου 199217. Αυτός ο κανονισμός ελευθερώνει τις θαλάσσιες 

ενδομεταφορές (καμποτάζ) για τους κοινοτικούς εφοπλιστές των οποίων τα σκάφη 

είναι νηολογημένα σε κράτος μέλος και φέρουν τη σημαία του, υπό τον όρο ότι τα 

σκάφη αυτά πληρούν όλες τις προϋποθέσεις που απαιτούνται για την εκτέλση των 

ενδομεταφορών στο κράτος αυτό. Για τα πλοία που εκτελούν θαλάσσιες 

ενδομεταφορές μεταξύ ηπειρωτικών λιμένων, καθώς και για τα κρουαζιερόπλοια, τα 

θέματα σχετικά με το πλήρωμα εμπίπτουν στην αρμοδιότητα του κράτους στο οποίο 

είναι νηολογημένο το σκάφος. Για τα μικρά πλοία18, όμως, και για τα πλοία που 

εκτελούν ενδομεταφορές από και προς τα νησιά, τα θέματα σχετικά με το πλήρωμα 

εμπίπτουν στην αρμοδιότητα του κράτους υποδοχής. Η μετανηολόγηση πλοίων στο 

εσωτερικό της Κοινότητας στοχεύει στο να βελτιώσει τις συνθήκες εκμετάλλευσης 

                                                             
12EEL378, 31.12.1986. 
13 Όπως παραπάνω. 
14EEL 4, 06.01.1989. 
15 Άρθρα 55, 58 και 62 της Συνθήκης. 
16EEL378, 31.12.1986. 
17EEL364, 12.12.1992. 
18 Κάτω των 650 τόνων 
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και την ανταγωνιστικότητα του κοινοτικού εμπορικού στόλου19. Με ψήφισμα του 

Δεκεμβρίου 1995, το Συμβούλιο ενέκρινε το πρόγραμμα δράσης της Επιτροπής για 

τις θαλάσσιες μεταφορές μικρών αποστάσεων, συμπεριλαμβανομένων των 

ενδομεταφορών μέσα στο όλο σύστημα των συνδυασαμένων μεταφορών20. 

Το 1986 το Συμβούλιο καθόρισε, επίσης, τον τρόπο εφαρμογής των άρθρων 

85 και 86 της Συνθήκης ΕΟΚ στις θαλάσσιες μεταφορές, έτσι ώστε να μη νοθεύεται ο 

ανταγωνισμός μέσα στην κοινή αγορά, αλλά προέβλεψε μια απαλλαγή κατά 

κατηγορία υπέρ των διασκέψεων και των κοινοπραξιών 

(«Conferencesandconsortiums»), οι οποίες συμβάλλουν γενικά στην εξασφάλιση 

αρκετής και ικανοποιητικής προσφοράς υπηρεσιών τακτικών ναυτιλιακών 

μεταφορών21. Ένας δεύτερος κανονισμός χορηγεί απαλλαγή κατά κατηγορία στις 

ναυτιλιακές κοινοπραξίες τακτικών γραμμών οι οποίες εξασφαλίζουν υπηρεσίες 

διεθνών θαλάσσιων εμπορευματικών μεταφορών τακτικής γραμμής με αφετηρία ή 

προορισμό έναν ή περισσότερους λιμένες της Κοινότητας22. Χάρη στις συμφωνίες για 

τις οποίες ισχύει η απαλλαγή, οι εφοπλιστές μπορούν να οργανώνουν από κοινού τις 

υπηρεσίες που προσφέρουν επιτυγχάνοντας εξορθολογισμό των θαλασσίων 

μεταφορικών δραστηριοτήτων τους και οικονομίες κλίμακας, αλλά προσφέροντας με 

τον τρόπο αυτό, στους χρήστες, υπηρεσίες καλύτερης ποιότητας. Η απαλλαγή ισχύει 

ειδικότερα για το συντονισμό και τον από κοινού καθορισμό των ωραρίων των 

ταξιδιών, τον προσδιορισμό των εβδιάμεσων λιμένων, την ανταλλαγή, πώληση ή 

αμοιβαία ναύλωση χώρου κλπ. 

Συνολικά, ως προς τον τομέα των ναυτιλιακών αγορών, ο οποίος εξυπηρετεί 

το 85% του εξωτερικού εμπορίου της Κοινότητας, τα κράτη μέλη ανέλαβαν την 

υποχρέωση να εφαρμόζουν τους κανόνες του ανταγωνισμού και την αρχή της 

ελεύθερης παροχής υπηρεσιών, να καταπολεμούν από κοινού τις αθέμιτες 

τιμολογιακές πρακτικές και τις ανασφαλείς μεθόδους ναυσιπλοϊας, καθώς και να 

εξασφαλίζουν την ελεύθερη πρόσβαση στις υπερωκεάνιες και σταδιακά και στις 

εσωτερικές μεταφορές. Όλες οι υπηρεσίες θαλασσίων ενδομεταφορών στην Ευρώπη 

απελευθερώθηκαν μεταξύ του Ιανουαρίου 1999 και του Δεκεμβρίου 2002. Η αγορά 

δεν διαταράχθηκε.   

                                                             
19EE L68, 15.03.1991. 
20COM (95) 317, 5 Ιουλίου 1995. 
21EE L378, 31.12.1986, EE L376, 31.12.1988, EE L55, 29.02.1992 καιEE L336, 31.12.1993. 
22EEL89, 21.04.1995. 
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Οι εθνικοί κανόνες μόνοι δεν μπορούν να εξασφαλίσουν τον ανταγωνισμό σε 

μια κοινή αγορά. Πρέπει να συμπληρώνονται με κοινούς κανόνες για να καλύπτουν 

τις περιπτώσεις κατά τις οποίες θίγεται το εμπόριο μεταξύ των κρατών-μελών και, 

επομένως, υπάρχει κοινοτική αρμοδιότητα. Σε αντίθεση με τις εθνικές πολιτικές 

ανταγωνισμού, η ευρωπαϊκή πολιτική ανταγωνισμού έχει ως κύριο στόχο την 

ολοκλήρωση της αγοράς. Πρέπει να εξασφαλίζει την ενότητα της κοινής αγοράς 

εμποδίζοντας τις επιχειρήσεις να την κατατέμνουν μέσω συντηρητικών συμπράξεων. 

Πρέπει να αποτρέπει τη μονοπώληση ορισμένων αγορών, εμποδίζοντας τις μεγάλες 

επιχειρήσεις να καταχρώνται την δεσπόζουσα θέση τους για να επιβάλλουν τους 

όρους τους ή να απορροφήσουν τους ανταγωνιστές τους. Πρέπει να εμποδίζει τις 

κυβερνήσεις να στρεβλώνουν τους όρους του ανταγωνισμού διά των ενισχύσεων στις 

επιχειρήσεις του ιδιωτικού τομέα ή δια των διακρίσεων υπέρ των επιχειρήσεων του 

δημοσίου τομέα. 

Οι συμπράξεις, οι συγκεντρώσεις, οι προστατευτικές εθνικές ενισχύσεις και οι 

διακρίσεις υπέρ των δημοσίων επιχειρήσεων είναι ασυμβίβαστες με την κοινή αγορά. 

Γι’ αυτό το λόγο, ελέγχονται από τους θεσμούς της Ευρωπαϊκής Ένωσης βάσει 

κοινών κριτηρίων.  

Το κοινοτικό δίκαιο καλύπτει τις περιπτώσεις που υπάρχει παρεμπόδιση του 

εμπορίου μεταξύ των κρατών μελών και, επομένως, υπάρχει κοινοτική αρμοδιότητα. 

Γι’ αυτό το άρθρο 3 της Συνθήκης της ΕΚ περιλαμβάνει μεταξύ άλλων θεμελιωδών 

στόχων της Κοινότητας την εγκαθίδρυση καθεστώτος που να εξασφαλίζει ανόθευτο 

ανταγωνισμό εντός της εσωτερικής αγοράς και όλο το κεφάλαιο για τον ανταγωνισμό 

αποδίδει στον ανταγωνισμό τον ρόλο της οργάνωσης των ενδοκοινοτικών 

συναλλαγών, απελευθερωμένων από δασμολογικά εμπόδια, με βάση το νόμο της 

προσφοράς και της ζήτησης. 

Όπως αναφέρει ο Μούσης «Η ερμηνεία και εφαρμογή των κανόνων 

ανταγωνισμού της Συνθήκης γίνονται μέσω κανονισμών του Συμβουλίου και της 

Επιτροπής και μέσω γενικών ανακοινώσεων και ειδικών αποφάσεων της Επιτροπής. 

Έτσι, ο κανονισμός 17 του 1962, πρώτος κανονισμός εφαρμογής των άρθρων 85 και 

86 της Συνθήκης ΕΟΚ23, αντικαταστάθηκε από τον κανονισμό 1/2003 για την 

εφαρμογή των κανόνων ανταγωνισμού που προβλέπονται στα άρθρα 81 και 82 της 

                                                             
23 Κανονισμός 17, ΕΕ 13, 21.02.1962 και κανονισμός 3385/94, ΕΕ L 377, 31.12.1994. 
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Συνθήκης της ΕΚ (τα οποία έχουν το ίδιο περιεχόμενο με τα άρθρα 85 και 86 ΕΟΚ)24. 

Ενώ ο κανονισμός 17/62 βασιζόταν στην προηούμενη κοινοποίηση και τον 

συγκεντρωτικό έλεγχο των συμφωνιών των επιχειρήσεων από την Επιτροπή, ο 

κανονισμός 1/2003 στηρίζεται στον εκ των υστέρων έλεγχο και στην αποκεντρωμένη 

εφαρμογή των κανόνων ανταγωνισμού των άρθρων 81 (παράγραφοι 1 και 3) και 82 

από τις τις εθνικές και δικαστικές αρχές, απαλλάσσοντας έτσι την Επιτροπή από τον 

έλεγχο περιπτώσεων άνευ σημασίας και τις επιχειρήσεις από το κόστος κοινοποίησης. 

Με βάση αυτόν τον κανονισμό, οι συμφωνίες, αποφάσεις και εναρμονισμένες 

πρακτικές, οι οποίες υπάγονται στο άρθρο 81 παράγραφος 1 της Συνθήκης και δεν 

πληρούν τις προϋποθέσεις του άρθρου 81 παράγραφος 3, απαγορεύονται, χωρίς να 

είναι αναγκαία η προηγούμενη έκδοση σχετικής απόφασης. Το ίδιο ισχύει για την 

καταχρηστική εκμετάλλευση δεσπόζουσας θέσης που αναφέρεται στο άρθρο 82 της 

Συνθήκης. Αντίθετα, οι συμφωνίες, αποφάσεις και εναρμονισμένες πρακτικές, οι οποίες 

υπάγονται στο άρθρο 81 παράγραφος 1 της Συνθήκης και πληρούν τις προϋποθέσεις 

του άρθρου 81 παράγραφος 3, δεν απαγορευόνται, χωρίς να είναι αναγκαία η 

προηγούμενη έκδοση σχετικής απόφασης».25 

Στο πεδίο του ανταγωνισμού, η εθνική αρμοδιότητα και η κοινοτική 

αρμοδιότητα είναι αυτόνομες και παράλληλες, η δεύτερη εστιαζόμενη ιδίως στην 

αποτροπή παρεμπόδισης του εμπορίου μεταξύ των κρατών-μελών. Σε μία 

συγκεκριμένη περίπτωση μπορεί να υπάρχει αντιπαράθεση του ευρωπαϊκού δικαίου 

προς το εθνικό δίκαιο. Σε κάθε περίπτωση, το ευρωπαϊκό δίκαιο υπερισχύει του 

εθνικού δικαίου. Οι εθνικές αρχές μπορούν να επέμβουν εναντίον μιας σύμπραξης, σ’ 

εφαρμογή του εθνικού δικαίου, ακόμη και αν η εξέταση της υπόθεσης ως προς το 

κοινοτικό δίκαιο εκκρεμεί ενώπιον της Επιτροπής. Μπορούν επίσης να εφαρμόζουν 

το κοινοτικό δίκαιο ανταγωνισμού. Όμως, η απόφαση στην οποία καταλήγει μια 

εθνική διαδικασία δεν μπορεί να αντιβαίνει στην απόφαση της Επιτροπής. Όταν αυτή 

η τελευταία προηγείται της εθνικής απόφασης, οι αρμόδιες αρχές του κράτους μέλους 

υποχρεούνται να σεβαστούν τα συμπεράσματά της. Όταν, αντίθετα, η απόφαση της 

Επιτροπής έρχεται μετά την εθνική απόφαση και αντιβαίνει στα συμπεράσματα της, 

οι εθνικές αρχές οφείλουν να πάρουν τα προσήκοντα μέτρα σύμφωνα με αυτήν. 

                                                             
24 Κανονισμός 1/2003, EEL 1, 04.01.2003. 
25 Νίκος Μούσης, «Εγχειρίδιο Ευρωπαϊκής Πολιτικής», σελ. 275 – 276, Τρίτη Αναθεωρημένη Έκδοση, 
εκδόσεις Παπαζήση, Αθήνα 2004. 
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Τα κράτη μέλη δεν μπορούν να αντιταχθούν στις αποφάσεις της Επιτροπής, 

ενώ αυτή μπορεί να ζητήσει από τις αρμόδιες αρχές των ενδιαφερομένων κρατών-

μελών να προβούν στους ελέγχους τους οποίους θεωρεί αρμόζοντες ή στην είσπραξη 

των προστίμων τα οποία έχει επιβάλει. Οι εθνικοί δικαστές μπορούν να εφαρμόσουν 

το κοινοτικό δίκαιο ή να παραπέμψουν τα θέματα του κοινοτικού δικαίου στο 

Ευρωπαϊκό Δικαστήριο για μια προδικαστική απόφαση. Τα εφετεία, τα οποία 

δικάζουν μια υπόθεση ως τελευταία δικαιοδοσία, οφείλουν να ζητήσουν μια 

προδικαστική απόφαση από το Ευρωπαϊκό Δικαστήριο εάν αυτή είναι αναγκαία για 

την απόφασή τους. 

 

 

2.3. Ο ρόλος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής (Γενική Διεύθυνση Ανταγωνισμού) 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή (και συγκεκριμένα η Γενική Διεύθυνση 

Ανταγωνισμού) είναι θεματοφύλακας της εύρυθμης λειτουργίας της αγοράς και 

εγγυάται την εφαρμογή του δικαίου του ανταγωνισμού. H Eπιτροπή Ανταγωνισμού 

λειτουργεί ως ανεξάρτητη αρχή και έχει διοικητική και οικονομική αυτοτέλεια. Η 

λειτουργία της Επιτροπής Ανταγωνισμού αποσκοπεί στην: 

• Διατήρηση ή αποκατάσταση της υγιούς ανταγωνιστικής δομής της αγοράς 

• Προστασία των συμφερόντων του καταναλωτή 

• Οικονομική ανάπτυξη 

Η Επιτροπή, από κοινού µε τις εθνικές αρχές  ανταγωνισµού, εφαρµόζει 

άµεσα τους κανόνες  ανταγωνισµού της ΕΕ (άρθρα 101-109 της Συνθήκης  για τη 

λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΣΛΕΕ)),  ώστε να λειτουργούν 

αποτελεσµατικότερα οι ευρωπαϊκές  αγορές και να εξασφαλίζονται ισότιµοι και 

δίκαιοι όροι  ανταγωνισµού για όλες τις επιχειρήσεις της ΕΕ.26 Η αρµόδια υπηρεσία 

για την άσκηση αυτών των  εξουσιών είναι η Γενική ∆ιεύθυνση (Γ∆) Ανταγωνισµού  

της Επιτροπής27. Με τον  τρόπο αυτόν, ωφελούνται οι καταναλωτές, οι  επιχειρήσεις 

και η ευρωπαϊκή οικονοµία στο σύνολό της.  

Οι εξουσίες της όµως είναι αυστηρά  περιορισµένες: «µπορεί να παρεµβαίνει 

µόνον εφόσον  διαθέτει αποδεικτικά στοιχεία για παραβίαση των  κανόνων 
                                                             
26http://ec.europa.eu/dgs/competition/factsheet_general_el.pdf 
27http://ec.europa.eu/dgs/competition/index_el.htm 
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ανταγωνισµού, ενώ οι αποφάσεις της µπορούν να προσβληθούν ενώπιον του 

∆ικαστηρίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης»28.  

Συνεπώς, η Γ∆ Ανταγωνισµού διαφέρει από τις περισσότερες υπηρεσίες της 

Επιτροπής ως προς τούτο: αντί να προτείνει νοµοθετικές ρυθµίσεις, ο ρόλος της 

συνίσταται κυρίως στο να λαµβάνει µέτρα κατά των επιχειρήσεων ή των κρατών 

µελών που κρίνει ότι παραβιάζουν τους κανόνες ανταγωνισµού.  

Η Γ∆ Ανταγωνισµού µπορεί επίσης να λαµβάνει µέτρα για διάφορες µορφές 

αντιανταγωνιστικής συµπεριφοράς που θίγουν το διασυνοριακό εµπόριο, όπως: 

• Αντιανταγωνιστικές συμφωνίες και κατάχρηση δεσπόζουσας θέσης: Το άρθρο 101 

της ΣΛΕΕ απαγορεύει τη σύναψη αντιανταγωνιστικών συµφωνιών µεταξύ 

επιχειρήσεων (όπως π.χ. καρτέλ και συµφωνίες κατανοµής της αγοράς). Οι υποθέσεις 

καρτέλ ξεκινούν συνήθως µετά την υποβολή αίτησης επιείκειας, την οποία υποβάλλει 

µια επιχείρηση παραδεχόµενη την αντικανονική συµπεριφορά της για να επιτύχει 

επιεική µεταχείριση.  Το άρθρο 102 απαγορεύει την καταχρηστική  συµπεριφορά των 

εταιρειών που κατέχουν δεσπόζουσα θέση στην αγορά, οι οποίες π.χ. είτε 

υποχρεώνουν τους καταναλωτές να αγοράζουν ένα σύνολο προϊόντων τα οποία θα 

µπορούσαν να πωλούνται χωριστά, είτε συνάπτουν αποκλειστικές συµφωνίες για να 

κρατούν τους ανταγωνιστές τους εκτός της αγοράς. Μια επιχείρηση δεν θεωρείται ότι 

κατέχει δεσπόζουσα θέση, εάν το µερίδιό της στην αγορά είναι µικρότερο του 40%. 

Οι εθνικές αρχές ανταγωνισµού εφαρµόζουν επίσης τα άρθρα 101 και 102 στις 

περιπτώσεις που αυτές είναι οι πλέον ενδεδειγµένες να το πράξουν, δηλαδή όταν η 

υπόθεση έχει κυρίως εθνικό χαρακτήρα.  

• Έλεγχος συγκεντρώσεων: Ο κανονισµός για τον έλεγχο των συγκεντρώσεων 

απαγορεύει τις συγκεντρώσεις ή εξαγορές επιχειρήσεων που θα µπορούσαν να 

βλάψουν σε σηµαντικό βαθµό τον ανταγωνισµό. Οι περισσότερες διασυνοριακές 

συναλλαγές οφείλουν, προτού πραγµατοποιηθούν, να κοινοποιούνται στην Επιτροπή 

η οποία, εάν διαπιστώσει ότι µια συναλλαγή ενδέχεται να προκαλέσει στρέβλωση του 

ανταγωνισµού, µπορεί να την µαταιώσει, εκτός αν δοθούν οι απαραίτητες εγγυήσεις 

για την επίλυση του προβλήµατος.  

• Έλεγχος κρατικών ενισχύσεων: Οι κρατικές ενισχύσεις ή άλλες κρατικές 

παρεµβάσεις που στρεβλώνουν τον ανταγωνισµό απαγορεύονται. Στόχος της 

απαγόρευσης είναι η εξασφάλιση ισότιµων όρων ανταγωνισµού για όλες τις 
                                                             
28 Όπως παραπάνω βλέπε http://ec.europa.eu/dgs/competition/factsheet_general_el.pdf 
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επιχειρήσεις, αλλά και η προστασία της εσωτερικής αγοράς και των συµφερόντων 

των καταναλωτών. Οι ενισχύσεις µπορεί να θεωρηθούν χρήσιµες εφόσον 

περιορίζονται στο ελάχιστο και χρησιµοποιούνται σωστά, όπως π.χ. για τη βελτίωση 

του περιβάλλοντος ή τη στήριξη των µικροµεσαίων επιχειρήσεων. Υπάρχουν όµως 

και µορφές ενισχύσεων οι οποίες είναι ιδιαίτερα επιζήµιες, όπως οι ενισχύσεις 

λειτουργίας, µε τις οποίες το κράτος χρηµατοδοτεί επιχειρήσεις για τις ανάγκες της 

καθηµερινής τους λειτουργίας. Οι ενισχύσεις αυτές δεν δηµιουργούν κίνητρα για νέες 

επενδύσεις ή νέα επιχειρηµατικά µοντέλα και είναι αναποτελεσµατικές και επιζήµιες 

για τους ανταγωνιστές.  

Η Γενική ∆ιεύθυνση Ανταγωνισµού της Ευρωπαϊκής Επιτροπής έχει 900 

περίπου υπαλλήλους µε ετήσιο κόστος λειτουργίας µικρότερο των 100 εκατοµµυρίων 

ευρώ29. 

Όσον αφορά τις συγκεντρώσεις και τις κρατικές ενισχύσεις, η Γ∆ 

Ανταγωνισµού εξετάζει κυρίως τις κοινοποιήσεις που λαµβάνει. Σε ό,τι αφορά την 

εφαρµογή των άρθρων 101 και 102, κινεί τη σχετική διαδικασία µε δική της 

πρωτοβουλία ή µετά από υποβολή αίτησης επιείκειας ή σχετικής καταγγελίας.  

Κατά την εξέταση των διαφόρων υποθέσεων, η Γ∆ Ανταγωνισµού τηρεί 

εµπιστευτικές τις πληροφορίες. Και τούτο διότι έχει εκ του νόµου την υποχρέωση να 

προστατεύει τα επιχειρηµατικά απόρρητα των εταιρειών µε τις οποίες έρχεται σε 

επαφή. Αν η Γ∆ Ανταγωνισµού καταλήξει στο συµπέρασµα ότι µια επιχείρηση ή ένα 

κράτος µέλος έχει παραβιάσει τους κανόνες ανταγωνισµού ή ότι είναι δυνατόν - σε 

περίπτωση συγκέντρωσης - να θίξει σε σηµαντικό βαθµό τον ανταγωνισµό, µπορεί 

να προτείνει στην Επιτροπή να εκδώσει επίσηµη απόφαση. Η απόφαση αυτή µπορεί 

να απαγορεύει τη συγκεκριµένη πρακτική ή να απαιτεί τη λήψη µέτρων 

αποκατάστασης. Στις υποθέσεις που εµπίπτουν στην αντιµονοπωλιακή νοµοθεσία, η 

Επιτροπή µπορεί επίσης να επιβάλλει πρόστιµο είτε ως ποινή είτε για λόγους 

αποτροπής.  

Η Γ∆ Ανταγωνισµού παρακολουθεί τις αγορές και διεξάγει τοµεακές έρευνες 

(όπως π.χ. πρόσφατα στις αγορές ενέργειας, χρηµατοπιστωτικών υπηρεσιών και 

φαρµακευτικών προϊόντων) προκειµένου να εντοπίσει τυχόν προβλήµατα στη 

λειτουργία του ανταγωνισµού. Με τον τρόπο αυτόν, η Γ∆ Ανταγωνισµού κατανοεί 

                                                             
29http://ec.europa.eu/dgs/competition/index_el.htm 
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καλύτερα τις αγορές και εντοπίζει εκ των προτέρων τις περιπτώσεις που θα 

µπορούσαν να βλάψουν τους καταναλωτές.   

Η Γ∆ Ανταγωνισµού καταρτίζει έγγραφα τα οποία επεξηγούν τον τρόπο 

εφαρµογής των κανόνων ανταγωνισµού, όπως αυτοί προβλέπονται στη Συνθήκη και 

ερµηνεύονται από το ∆ικαστήριο. εκτελεστικούς κανονισµούς, απαλλαγές κατά 

κατηγορία, κατευθυντήριες γραµµές και ανακοινώσεις. Πριν από κάθε νέα έκδοση 

των εγγράφων αυτών, η Γ∆ Ανταγωνισµού πραγµατοποιεί ευρεία διαβούλευση µε τα 

ενδιαφερόµενα µέρη.  

Η Γ∆ Ανταγωνισµού συνεργάζεται µε τις αρχές ανταγωνισµού των κρατών 

µελών για την ενιαία και συντονισµένη εφαρµογή των κανόνων ανταγωνισµού στην 

Ευρώπη, αλλά και µε άλλες αρχές απ' όλο τον κόσµο για την ανταλλαγή 

πληροφοριών, την προώθηση βέλτιστων πρακτικών και τη συνεργασία σε ειδικές 

περιπτώσεις.  

Κάθε χρόνο, η Γ∆ Ανταγωνισµού καταρτίζει έκθεση δραστηριοτήτων καθώς 

και µια πρώτη εκτίµηση των µελλοντικών θεµάτων που πρόκειται ν' απασχολήσουν 

το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο. Επίσης, δηµοσιεύονται σε καθηµερινή βάση, µέσω του 

δικτυακού τόπου και των δελτίων Τύπου της, λεπτοµερείς πληροφορίες για το ευρύ 

κοινό. Τρεις φορές το χρόνο, ο επίτροπος Ανταγωνισµού παρίσταται ενώπιον της 

Επιτροπής Οικονοµικών και Νοµισµατικών Θεµάτων (ECON) για να συζητήσει τις 

τρέχουσες εξελίξεις και ν' απαντήσει σε διάφορες ερωτήσεις.  
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2.3. Ο ρόλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης και της πολιτικής ανταγωνισμού στο 

διεθνές περιβάλλον 

Τα κράτη μέλη της Ε.Ε. έχουν προβεί σε κύρωση και εφαρμογή της 

πλειοψηφίας των Διεθνών Συμβάσεων που έχουν υιοθετηθεί από τον Διεθνή 

Ναυτιλιακό Οργανισμό (InternationalMaritimeOrganisation), καθώς και σε 

ενσωμάτωση και εφαρμογή της ενωσιακής νομοθεσίας σε συνάρτηση με την 

ασφάλεια ναυσιπλοϊας, την ασφάλεια στη θάλασσα, τη προστασία του θαλασσίου 

περιβάλλοντος, τα επαγγελματικά προσόντα των ναυτικών, τους όρους 

δραστηριοποίησης των πλοίων κλπ.  

Οι κανονιστικές αλλαγές, αφορούν κυρίως ρυθμίσεις (Τροποποιήσεις - 

Συμπληρώσεις, Δ.Σ. SOLAS / Goal-basedStandards, Κώδικας ISPS, Δ.Σ. STCW / 

ManilaAmendments, Δ.Σ. Ναυτικής Εργασίας 2006 / MaritimeLabourConvention) 

που υιοθετούνται στο πλαίσιο των Διεθνών Οργανισμών (ΙΜΟ και ILO) και της ΕΕ 

και δευτερευόντως στην εθνική νομοθεσία. Ειδικότερα: 

Διεθνείς Συμβάσεις 

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) – 

ANEX VI Prevention of Air Pollution from Ships (entered into force 19 May 2005). 

International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping 

for Seafarers (STCW). 

Convention on Facilitation of International Maritime Traffic (FAL). 

Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime 

Navigation, Protocol for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of 

Fixed Platforms Located on the Continental Shelf. 

Protocol of 1996 to amend the Convention on Limitation of Liability for Maritime 

Claims, 1976, (LLMC PROT 1996). 

Protocol 2002 of the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and 

their Luggage by Sea (PAL). 

 

Ενωσιακή Νομοθεσία 

Directive 2005/35/EC of the European Parliament and of the Council of 7 September 

2005 on ship-source pollution and on the introduction of penalties for infringements. 

Regulation (EC) No 392/2009 of the European Parliament and of the Council of 23 
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April 2009 on the liability of carriers of passengers by sea in the event of accidents 

effective 17 June 2009. 

Directive 2009/17/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 

2009 amending Directive 2002/59/EC ESTABLISHING A Community vessel traffic 

monitoring and information system to be transposed by 1 December 2010. 

Directive 2009/15/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 

2009 on common rules and standards for ship inspection and survey organisations and 

for the relevant activities of maritime administrations to be transported by 17 June 

2011. 

Directive 2009/16/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 

2009 on port State Control to be transposed by 1 January 2011. 

Directive 2009/18/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 

2009 establishing the fundamental principles governing the investigation of accidents 

in the maritime transport sector and amending Council Directive 1999/35/EC and 

Directive 2002/59/EC of the European Parliament and of the Council to be transposed 

by 17 June 2011. 

Directive 2009/20/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 

2009 on the insurance of shipowners for maritime claims to be transposed by 1 

January 2012. 

Directive 2009/21/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 

2009 on compliance with flag State requirements to be transposed by 17 June 2011. 
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Την 23η Φεβρουαρίου 2006, η Γενική Συνδιάσκεψη της Διεθνούς Οργάνωσης 

Εργασίας (ΔΟΕ), κατά την 94η ναυτιλιακή σύνοδό της στη Γενεύη της Ελβετίας, 

υιοθέτησε τη Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας, 2006 (ΣΝΕ 2006), ένα ενιαίο και 

συνεκτικό όργανο, το οποίο ενσωματώνει πρότυπα που εμπεριέχονται σε 65 

υφιστάμενα διεθνή όργανα (Συμβάσεις και Συστάσεις) ναυτικής εργασίας, που έχει 

υιοθετήσει η ΔΟΕ από το 1920, καθώς και θεμελιώδεις αρχές που περιέχονται σε 

άλλες Διεθνείς Συμβάσεις εργασίας30. Λαμβάνοντας υπόψη ότι ο τομέας παροχής 

υπηρεσιών θαλασσίων μεταφορών, λόγω της διεθνούς δραστηριοποίησης των πλοίων 

σε ένα δυναμικώς μεταβαλλόμενο περιβάλλον, θεωρείται ως αμιγώς 

παγκοσμιοποιημένος και με κοινά αναγνωρισμένες τις ιδιαιτερότητες του ναυτικού 

επαγγέλματος, η ΣΝΕ 2006, όταν θα τεθεί σε ισχύ διεθνώς, θα συμβάλλει ουσιαστικά 

στον καθορισμό και την επιβολή σε παγκόσμιο επίπεδο κοινών ελαχίστων προτύπων 

για τις συνθήκες εργασίας, υγείας και ασφάλειας των ναυτικών που εργάζονται σε 

αυτά. Η καινοτομία της εν λόγω Σύμβασης έγκειται στη διαμόρφωση «ποιοτικότερων 

όρων εργασίας» των ναυτικών σε παγκόσμιο επίπεδο, υπό την αρχή της «μη 

ευνοϊκότερης μεταχείρισης», προς επίτευξη «ίσων όρων ανταγωνισμού» 

(levelplayingfield) διεθνώς. 

Σε επίπεδο Ε.Ε. η υιοθέτηση της Οδηγίας 2009/13/ΕΚ της 16ης Φεβρουαρίου 

2009 για την εφαρμογή της συμφωνίας που συνήψαν η Ένωση Εφοπλιστών της 

Ευρωπαϊκής Κοινότητας (ECSA) και η Ευρωπαϊκή Ομοσπονδία των Ενώσεων 

Εργαζομένων στις Μεταφορές (ETF) σχετικά με τη Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας 

(ΣΝΕ) 2006, και για τροποποίηση της Οδηγίας 1999/63/ΕΚ, η οποία αντανακλά 

σημαντικό μέρος των απαιτήσεων της ΣΝΕ 2006, εντάσσεται στο πλαίσιο επίτευξης 

στόχου στρατηγικής για μια ολοκληρωμένη θαλάσσια πολιτική για την Ε.Ε. και 

ειδικότερα ενίσχυσης της βιώσιμης ανάπτυξης της ευρωπαϊκής ναυτιλιακής 

τεχνογνωσίας31. 

Η Διεθνής Σύμβαση για πρότυπα έκδοσης πιστοποιητικών και τήρησης 

φυλακών των ναυτικών (Δ.Σ. STCW), που συνήφθη το 1978 μεταξύ των κρατών 

μερών του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΔΝΟ/IMO), όπως τροποποιήθηκε το 

                                                             
30International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers 
(STCW). 
31Directive 2009/15/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on common 
rules and standards for ship inspection and survey organisations and for the relevant activities of 
maritime administrations to be transported by 17 June 2011. 
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1995, αναθεωρήθηκε συνολικά το 2007 από τον ΙΜΟ32. Σε αυτό το πλαίσιο, με την 

αναθεώρηση της σύμβασης που έγινε το 2010 επιδιώκεται η βελτίωση των 

ισχυουσών απαιτήσεών της και επικαιροποίησή τους σύμφωνα με τις τελευταίες 

τεχνολογικές εξελίξεις. Ως σημαντικής βαρύτητας αξιολογούνται εκείνες οι 

τροποποιήσεις που εισήγαγαν νέες απαιτήσεις εκπαίδευσης για «εξειδικευμένους 

ναυτικούς» καταστρώματος και μηχανής και «ηλεκτροτεχνικούς αξιωματικούς». 

Περαιτέρω, εξετάζεται η τροποποίηση της Οδηγίας 2008/106/ΕΚ σχετικά με το 

ελάχιστο επίπεδο εκπαίδευσης των ναυτικών για την ευθυγράμμιση με τα διεθνή 

πρότυπα. 

Περαιτέρω, οι τροποποιήσεις που υιοθετήθηκαν με το Ψήφισμα MSC.273(85) 

του ΙΜΟ επέφεραν αλλαγές στο Διεθνή Κώδικα Ασφαλούς Διαχείρισης που έχει 

αντίκτυπο στα υφιστάμενα συστήματα διαχείρισης ασφάλειας, ιδιαίτερα λόγω της 

εισαγωγής «εκτίμησης κινδύνου», ως μεθόδου για την καθιέρωση πολιτικών 

προστασίας της ασφάλειας του προσωπικού και του περιβάλλοντος. 

Επιπρόσθετα, συγκρατείται ότι με την απαίτηση της Οδηγίας 2009/21/ΕΚ για 

την κατάρτιση, εφαρμογή και διατήρηση συστήματος διαχείρισης ποιότητας για τα 

λειτουργικά μέρη των σχετικών με το κράτος σημαίας δραστηριοτήτων των 

διοικητικών τους αρχών, καθώς και για την πιστοποίηση προρρηθέντος συστήματος 

σύμφωνα με τα ισχύοντα διεθνή πρότυπα ποιότητας33. Τα κράτη μέλη 

«επιβαρύνονται», ώστε να διαμορφώσουν όρους ισότιμης και αποτελεσματικότερης 

εκπλήρωσης των υποχρεώσεών τους για την παροχή ασφαλών και ποιοτικών 

θαλάσσιων μεταφορών σε σχέση με τρίτες χώρες που δεν επωμίζονται αντίστοιχα 

κόστη και δύναται να παρέχουν υπηρεσίες νηολόγησης, επιθεωρήσεων, προσφοράς 

ανθρωπίνων πόρων και άλλων υποστηρικτικών υπηρεσιών με χαμηλότερο κόστος, 

ενισχύοντας τον αθέμιτο ανταγωνισμό που δέχονται τα πλοία υπό σημαία κράτους 

μέλους34. 

 

 

 

                                                             
32International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers 
(STCW). 
33Directive 2009/21/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on compliance 
with flag State requirements to be transposed by 17 June 2011. 
34Directive 2009/21/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on compliance 
with flag State requirements to be transposed by 17 June 2011. 
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2.4 Η στρατηγική σημασία του ναυτιλιακού κλάδου της Ε.Ε. στην παγκόσμια 

αγορά 

Στην πλήρως απελευθερωμένη αγορά των ναυτιλιακών υπηρεσιών σε 

παγκόσμιο επίπεδο ο ανταγωνισμός είναι εντονότατος. Σε αντίθεση με άλλους 

κλάδους της οικονομίας, η ναυτιλία αντιμετωπίζει τον διεθνή ανταγωνισμό χωρίς 

να λαμβάνει καμιά βοήθεια έξω από τα σύνορα της Κοινότητας ή να επωφελείται 

από άλλα μέτρα της κοινής πολιτικής για το εξωτερικό εμπόριο.  

Δεν υπάρχει εσωτερική κοινή ναυτιλιακή αγορά εντελώς διαχωρισμένη από 

την παγκόσμια αγορά. Στο διεθνές εμπόριο που εκτελείται μέσω των θαλάσσιων 

μεταφορών, ο ανταγωνισμός που δέχτηκε ο ευρωπαϊκός στόλος ιδιαίτερα στη 

δεκαετία του 1980 οδήγησε στην απώλεια του συγκριτικού πλεονεκτήματος που 

είχε με το πλέον τεχνολογικά εξελιγμένο πλοίο. Αυτό είχε σαν συνέπεια τη 

μεγάλη συρρίκνωση της ευρωπαϊκής χωρητικότητας. Οι Ευρωπαϊκές Πολιτικές 

για τη Ναυτιλία (ΕΠΝ) προκειμένου να αντιμετωπίσουν το πρόβλημα αυτό, με 

ένα πρόγραμμα δράσης θέσπισαν σειρά μέτρων και παρεμβάσεων για την 

ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκής ναυτιλίας. Οι πολιτικές αυτές 

στοχεύουν να αντιμετωπίσουν τα συγκεκριμένα στοιχεία που συνθέτουν το 

ανταγωνιστικό μειονέκτημα της ευρωπαϊκής ναυτιλίας. Ανάλογα μέτρα ενίσχυσης 

της ανταγωνιστικότητας έχουν υιοθετήσει και άλλες ανεπτυγμένες χώρες του 

ΟΟΣΑ όπως οι ΗΠΑ, η Ιαπωνία, Αυστραλία, Νορβηγία κλπ. Στο πλήρες 

ανταγωνιστικό και διεθνοποιημένο περιβάλλον, κάθε μέτρο πολιτικής βρίσκεται 

έξω από αντιλήψεις προστατευτισμού. Στόχος πλέον των Ευρωπαϊκών πολιτικών 

με τις οποίες επιδιώκεται η ανακοπή και αναστροφή των προηγουμένων τάσεων 

εγκατάλειψης της ευρωπαϊκής σημαίας είναι: ένας ασφαλής και ανταγωνιστικός 

κοινοτικός στόλος, φιλικός προς το περιβάλλον με ευρύ φάσμα ποιοτικών 

επιλογών σε ναυτιλιακές υπηρεσίες για τους καταναλωτές στον οποίο θα 

απασχολείται ο μεγαλύτερος δυνατός αριθμός ευρωπαίων ναυτικών. 
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Σύμφωνα με στοιχεία της UNCTAD35 το δια θαλάσσης διακινούμενο διεθνές 

εμπόριο κατά την περίοδο 2004-2011 σημείωσε την εξής αύξηση: 

ü «Οι μεταφορές των κυρίως χύδην φορτίων (σιδηρομεταλλεύματος, σιτηρών, 

άνθρακος, βωξίτη / αλουμίνας και φωσφορικού άλατος) που το 2004 

υπολογίζοντο σε 1.701 τόνους, το 2011 αυξήθηκαν σε 2.477 εκατ. τόνους, ήτοι 

σημειώθηκε αύξηση κατά 45,6%. 

ü Οι μεταφορές άλλων ξηρών φορτίων που το 2004 υπολογίζοντο 1,852 εκατ. 

τόνους, το 2011 αυξήθηκαν σε 2.105 εκατ. τόνους, ήτοι σημειώθηκε αύξηση 

κατά 13,6%. 

ü Η μεταφορά πετρελαίου και παραγώγων του που υπολογίζοντο το 2004 σε 

2.422 εκατ. τόνους, το 2011 αυξήθηκε σε 2.820 εκατ. τόνους, ήτοι σημειώθηκε 

αύξηση κατά 16,4%. 

ü Οι μεταφορές εμπορευματοκιβωτίων που το 2004 υπολογίζονται σε 118 εκατ. 

TEU, το 2011 αυξήθηκαν σε 170 εκατ. TEU, ήτοι σημειώθηκε αύξηση κατά 

44,1%. 

ü Σύμφωνα με στοιχεία της UNCTAD, ο παγκόσμιος στόλος κατά την περίοδο 

2004-2011 αυξήθηκε από 857 εκατ. dwt σε 1.396 εκατ. dwt, ήτοι παρουσίασε 

αύξηση κατά 62%».36 

Η παγκόσμια οικονομική κρίση, η οποία εκδηλώθηκε το 2008, δεν άφησε 

ανεπηρέαστη τη διεθνή ναυτιλία. Ο τομέας των θαλασσίων μεταφορών είναι 

αναπόσπαστα συνδεδεμένος με τις εξελίξεις στην παγκόσμια οικονομία και το 

διεθνές θαλάσσιο εμπόριο. Οι ναυτιλιακές αγορές, αν και παρουσίασαν το 2010 

θετικά σημεία βελτίωσης έναντι του 2009 και αυτό οφείλεται κυρίως στην 

ανάπτυξη των αναδυομένων οικονομιών, εμφανίζουν αβεβαιότητα και 

αστάθεια37. Ο ναυτιλιακός τομέας συνεχίζει να χαρακτηρίζεται από 

υπερπροσφορά χωρητικότητας, αύξηση του αριθμού των ναυπηγήσεων, έλλειψη 

χρηματοδότησης και έντονο ανταγωνισμό. Οι παράγοντες αυτοί αναπόφευκτα 

συμπιέζουν σημαντικά τις τιμές των ναύλων και καθυστερούν την ανάκαμψη. 

                                                             
35UNCTAD, “Review of Maritime Transport 2012”, downloaded from 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2012_en.pdf 
36UNCTAD, “Review of Maritime Transport 2012”, downloaded from 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2012_en.pdf 
37Op.cit. 
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Τις δυσμενείς αυτές επιπτώσεις ήρθαν να αντιμετωπίσουν οι Κατευθυντήριες 

Γραμμές για τις θαλάσσιες μεταφορές που υιοθετήθηκαν από την Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή το 1997 και οι οποίες ανανεώθηκαν το 2004. Ο κύριος στόχος των 

Κατευθυντήριων Γραμμών για τις θαλάσσιες μεταφορές που αντανακλά το κοινό 

συμφέρον της ΕΕ είναι η προαγωγή και διαφύλαξη μιας ισχυρής ευρωπαϊκής 

ναυτιλίας στο παγκοσμιοποιημένο περιβάλλον38. Η εφαρμογή των 

Κατευθυντήριων Γραμμών για τις θαλάσσιες μεταφορές είχε ιδιαίτερα θετικά 

αποτελέσματα, διότι σε πρώτη φάση ανεσχέθη η διαρροή των πλοίων από τα 

κοινοτικά νηολόγια και στη συνέχεια οδήγησαν σε μία, βαθμιαία αύξηση του 

κοινοτικού στόλου. 

Είναι ενδεικτικό ότι την περίοδο 2004-2011, δηλαδή, κατά την περίοδο 

εφαρμογής των Κατευθυντήριων Γραμμών για τις θαλάσσιες μεταφορές ο 

κοινοτικός στόλος αυξήθηκε κατά 41,5% σε χωρητικότητα και κατά 38% σε dwt. 

Παρά ταύτα, σημειώνεται ότι κατά την ίδια περίοδο, ο παγκόσμιος στόλος 

αυξήθηκε κατά 711,2% σε χωρητικότητα με συνέπεια το ποσοστό συμμετοχής 

του υπό κοινοτικές σημαίες ευρωπαϊκού στόλου στον παγκόσμιο να περιοριστεί 

στο 21,9% το 201139. Ωστόσο, ο ευρωπαϊκών συμφερόντων στόλος, ο οποίος 

δραστηριοποιείται υπό κοινοτικές ή και ξένες σημαίες σημείωσε κατά την ίδια 

περίοδο σημαντική αύξηση από 239 εκατ. gt σε 412 εκατ. gt, ήτοι αυξήθηκε κατά 

72%. Η εξέλιξη αυτή είχε επίσης θετικά αποτελέσματα για την σταθερότητα ή 

ακόμα και την αύξηση των θέσεων εργασίας των ναυτικών, στη συνεισφορά της 

ναυτιλίας στα δημοσιονομικά έσοδα των κρατών μελών και στην ανάπτυξη 

σειράς υποβοηθητικών επαγγελμάτων στον ευρύτερο ναυτιλιακό χώρο. 

Η ευρωπαϊκή ναυτιλία δραστηριοποιείται σε ένα ελεύθερο και παγκόσμιο 

περιβάλλον με σχετικά ελάχιστα εμπόδια στην πρόσβαση στην αγορά φορτίων 

και υπό καθεστώς οξύτατου ανταγωνισμού. Οι ανταγωνιστές της είναι κυρίως 

ναυτιλίες Ασιατικών χωρών και ανοικτών νηολογίων, οι οποίες λειτουργούν υπό 

χαμηλό κόστος, έχουν στη διάθεσή τους διάφορες μορφές κρατικής υποστήριξης 

καθώς και άλλα προστατευτικά μέτρα, προς στήριξη τους. Το γεγονός αυτό είχε 

ιδίως κατά την περίοδο 1970-1989 δυσμενείς επιπτώσεις για την ευρωπαϊκή 
                                                             
38Κοινοτικές κατευθυντήριες γραμμές για τις κρατικές ενισχύσεις στον τομέα των θαλασσίων 
μεταφορών (97/C 205/05) (ΕΕ C 205 της 5.7.1995, σ. 5). 
39UNCTAD, “Review of Maritime Transport 2012”, downloaded from 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2012_en.pdf 
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ναυτιλία, της οποίας η δύναμη σταδιακά εμειώνετο εξαιτίας της διαγραφής 

πλοίων από τα κοινοτικά νηολόγια, της απώλειας θέσεων εργασίας και κυρίως της 

μεταφοράς της ναυτικής τεχνογνωσίας (know-how) εκτός Ευρώπης. 

Η Ευρωπαϊκή ναυτιλία, σε όρους χωρητικότητας, το έτος 2011 διατήρησε την 

ηγετική της θέση, μολονότι ο παγκόσμιος στόλος αυξήθηκε κατά 9,2% 

αριθμώντας πλέον πάνω από 1 δις. gt40. Ο στόλος των κρατών του Ευρωπαϊκού 

Οικονομικού Χώρου (ΕΟΧ) αυξήθηκε κατά 5% σε σχέση με το έτος 2010 και 

ανήλθε σε σχεδόν 220 εκατ. gt. Από τα στοιχεία του παγκόσμιου εμπορικού 

στόλου προκύπτει ότι κατά το έτος 2011 το 21,9% (βλέπε πίνακα 1 & 2) των 

πλοίων ήταν νηολογημένα σε κράτη του Ευρωπαϊκού Οικονομικού Χώρου 

(ΕΟΧ), ενώ σύμφωνα με την ECSA το 41% των πλοίων ανεξαρτήτως σημαίας 

που φέρουν, ήταν ευρωπαϊκών συμφερόντων41. 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 1 

Εξέλιξη Ευρωπαϊκού και Παγκόσμιου Στόλου (20 Ιουλίου 2011) 

(πλοία 100 gtκαι άνω) 

                                                             
40OECD, TransportOutlook – MeetingtheNeedsof 9 BillionPeoples.l. :OECD/ITF, 2011 καιστοΙΟΒΕ, 
«Ησυμβολήτηςποντοπόρουναυτιλίαςστηνελληνικήοικονομία: Επιδόσειςκαιπροοπτικές», σελ 16 – 22,  
Ιανουάριος 2013. 
41Op.cit. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 2 

Ευρωπαϊκός και παγκόσμιος στόλος, ανά κατηγορία πλοίων (25 Ιουνίου 2012) 

(πλοία 100 gt και άνω – σε χιλ τόνους) 
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Η ΕΕ έχει τη μεγαλύτερη ακτογραμμή (1.200 λιμάνια) και τον μεγαλύτερο 

εμπορικό στόλο παγκοσμίως. Το 90% του εξωτερικού και το 40% του εσωτερικού 

της εμπορίου διεξάγονται δια θαλάσσης. Σήμερα, περισσότερο από το 90% του 

παγκόσμιου εμπορίου διακινείται μέσω θαλάσσης42, ενώ η παγκόσμια ποντοπόρος 

ναυτιλία διαγράφει εξέχουσα πορεία τις τελευταίες δεκαετίες. Ωστόσο, η παγκόσμια 

οικονομική ύφεση σε συνδυασμό με σωρεία λοιπών γεγονότων, οδήγησαν σε βαθιά 

κάμψη των σχετικών δεικτών εργασιών του κλάδου, ήδη από το 2008.  

Πέραν της οικονομικής κρίσης η παγκόσμια ναυτιλία καλείται να 

αντιμετωπίσει σειρά προβλημάτων που συνδέονται άρρηκτα με το οικονομικό κλίμα. 

Η ανάπτυξη της βιομηχανικής παραγωγής (εξορύξεις πρώτων υλών, παραγωγή 

ενέργειας) περιορίζεται, ενώ παράλληλα κάμπτεται η ζήτηση για βιομηχανικά και 

καταναλωτικά προϊόντα, συμπαρασύροντας τις ανάγκες για θαλάσσιες μεταφορές. Η 

σημαντική μείωση της μεταφορικής ζήτησης, υποβάθμισε την παγκόσμια ναυλαγορά, 

συμπαρασύροντας και τις τιμές των νεότευκτων πλοίων. Ως εκ τούτου η αγορά 

οδηγείται τελικά σε συνθήκες έντονης υπερπροσφοράς τονάζ έναντι χαμηλής 

διαθεσιμότητας μεταφερόμενων φορτίων, γεγονός που πιέζει την αγορά των ναύλων 

σχεδόν σε όλες τις αγορές.  

Τα νέα αυτά δεδομένα όπως αναφέρουν οι Θεοδωρόπουλος, Λεκάκου και 

Πάλλης «…πρέπει να ληφθούν οπωσδήποτε υπόψη κατά την πιθανή αναθεώρηση του 

υφιστάμενου καθεστώτος ανταγωνισμού στις θαλάσσιες μεταφορές, για να μην υπάρξει 

αρνητικό αντίκτυπο στην ανταγωνιστικότητα της ευρωπαϊκής οικονομίας, ειδικότερα 

του ευρωπαϊκού στόλου και στη δυνατότητα ικανής εμπορικής και επιχειρησιακής 

λειτουργίας του. Μία τέτοια αναθεώρηση οφείλει να λάβει υπόψη της τα ισχύοντα 

νομικά και λειτουργικά καθεστώτα σε άλλες περιοχές (ΗΠΑ, Αυστραλία, Ιαπωνία) 

αφού η απορρύθμιση της ευρωπαϊκής χωρητικότητας δύναται να δημιουργήσει 

αποσταθεροποιητικές τάσεις σε παγκόσμιο επίπεδο…».43 

 

 

                                                             
42OECD, TransportOutlook – MeetingtheNeedsof 9 BillionPeoples.l. :OECD/ITF, 2011 καιστοΙΟΒΕ, 
«Ησυμβολήτηςποντοπόρουναυτιλίαςστηνελληνικήοικονομία: Επιδόσειςκαιπροοπτικές», σελ 16 – 22,  
Ιανουάριος 2013. 
43Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του Ανταγωνισμού 
και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 4, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για τη Ναυτιλία», 
σελ 120 - 124, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006. 
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2.5. Η θέση της Ελληνικής ναυτιλίας στη διεθνή και ευρωπαϊκή αγορά 

Η Ελληνική ναυτιλία καταλαμβάνει την πρώτη θέση στη Ε.Ε. και την 6η θέση 

στην παγκόσμια κατάταξη44. Αντιθέτως, αν ως κριτήριο ληφθεί το κριτήριο της 

ιδιοκτησίας-διαχείρισης, τότε ο Ελληνόκτητος στόλος (υπό Ελληνική και ξένη 

σημαία) καταλαμβάνει την 1η θέση παγκοσμίως45. Η ελληνόκτητη ναυτιλία διατηρεί 

πρωταγωνιστικό ρόλο στο διεθνές εμπόριο καθώς οι εταιρείες της, η συντριπτική 

πλειοψηφία των οποίων είναι εγκατεστημένες στην Ελλάδα, διαχειρίζονται το 18% 

της παγκόσμιας χωρητικότητας46.  

ΠΙΝΑΚΑΣ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΑΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ            
ΕΤΩΝ 1983 ΕΩΣ 2009 

 

ΕΤΟΣ 
ΑΡΙΘΜΟΣ 
ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ 

ΕΙΣΑΧΘΕΝ 
ΣΥΝ/ΓΜΑ ΣΕ 

ΔΟΛΑΡΙΑ 

ΠΟΣΟΣΤΙΑΙΑ 
ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

ΑΠΑΣΧ. 
ΠΡΟΣΩΠΙΚΟ 

ΠΟΣΟΣΤΙΑΙΑ 
ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

1983 679 749.470.958 - 7286 - 
1984 655 787.500.005 5,1% 7045 -3,3% 
1985 598 610.369.240 -22,5% 6722 -4,6% 
1986 585 605.709.609 -0,8% 6468 -3,8% 
1987 598 759.497.568 25,4% 6628 2,5% 
1988 644 828.787.982 9,1% 6629 0,0% 
1989 675 826.471.274 -0,3% 7042 6,2% 
1990 701 1.011.312.917 22,4% 7323 4,0% 
1991 741 1.091.468.187 7,9% 7750 5,8% 
1992 850 1.175.725.583 7,7% 8362 7,9% 
1993 919 1.260.180.603 7,2% 8811 5,4% 
1994 1011 1.324.019.360 5,1% 8915 1,2% 
1995 1045 1.567.728.816 18,4% 10114 13,4% 
1996 1067 1.581.335.807 0,9% 10067 -0,5% 
1997 1125 1.343.599.846 -15,0% 10292 2,2% 
1998 1139 1.381.388.226 2,8% 10537 2,4% 
1999 1136 1.286.463.888 -6,9% 10495 -0,4% 
2000 1137 1.164.393.002 -9,5% 10998 4,8% 
2001 1084 1.221.577.083 4,9% 11090 0,8% 
2002 1055 1.337.294.348 9,5% 10922 -1,5% 
2003 1069 1.773.356.309 32,6% 11030 1,0% 
2004 1075 2.018.987.701 13,8% 11041 0,1% 
2005 1153 2.227.505.233 10,3% 11764 6,6% 
2006 1189 2.252.607.625 1,1% 12348 5,0% 
2007 1241 2.805.542.395 24,5% 13349 7,9% 
2008 1304 3.440.950.204 22,6% 14163 6,0% 
2009 1302 2.545.478.483 -26,0% 13757        -3,0% 

 
                                                             
44ΙΟΒΕ, «Η συμβολή της ποντοπόρου ναυτιλίας στην ελληνική οικονομία: Επιδόσεις και προοπτικές», 
Ιανουάριος 2013 και OECD, TransportOutlook – MeetingtheNeedsof 9 BillionPeoples.l. :OECD/ITF, 
2011 και UNCTAD, “ReviewofMaritimeTransport 2012”, 
downloadedfromhttp://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2012_en.pdf 
45Op.cit. 
46ΙΟΒΕ, «Η συμβολή της ποντοπόρου ναυτιλίας στην ελληνική οικονομία: Επιδόσεις και προοπτικές», 
Ιανουάριος 2013 
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Ειδικότερα από τα στοιχεία του 2009 προέκυψε ότι κατά το έτος αυτό υπήρξε 

μείωση στο ποσό του εισαγόμενου συναλλάγματος κατά 26% (προφανώς λόγω της 

αρνητικής διεθνούς οικονομικής συγκυρίας και της επίπτωσης που αυτή είχε στη 

ναυτιλιακή δραστηριότητα), χωρίς όμως να επηρεαστεί ιδιαίτερα ο συνολικός 

αριθμός των εγκατεστημένων γραφείων (-2) αλλά και ο αριθμός του απασχολούμενου 

προσωπικού (-3%). 

Από τα στοιχεία του παραπάνω πίνακα γίνεται εμφανής η σημαντική συμβολή          

των εταιρειών αυτών στην εθνική οικονομία με την εισαγωγή ναυτιλιακού 

συναλλάγματος και τη συμβολή στην μείωση του ελλείμματος του ισοζυγίου 

τρεχουσών συναλλαγών, την ενίσχυση της απασχόλησης, καθώς και την υποβοήθηση 

της ανάπτυξης άλλων παράπλευρων δραστηριοτήτων που σχετίζονται με τη ναυτιλία 

(ασφάλιση, χρηματοδότηση, νομική υποστήριξη, επισκευές, τροφοδοσία κ.λ.π.). 

Το Ελληνικό Νηολόγιο θεωρείται ένα από τα πλέον «ποιοτικά» νηολόγια 

παγκοσμίως, αφού κατατάσσεται στον Λευκό Κατάλογο του Διεθνούς Ναυτιλιακού 

Οργανισμού (ΙΜΟ). Σύμφωνα με τα τελευταία στατιστικά στοιχεία (Απρίλιος 2010), 

στο Ελληνικό Νηολόγιο είναι εγγεγραμμένα 896 πλοία (άνω των 1000 gt), 

χωρητικότητος 39.447.000 gt (μεταφορικής ικανότητας 68.889.903 dwt, ενώ ο 

αριθμός των απασχολουμένων ναυτικών ανέρχεται περίπου σε 24.000, εκ των οποίων 

14.000 Έλληνες.47 

Η ανάπτυξη της ελληνικής ποντοπόρου ναυτιλίας και η διατήρησή της σε μια εκ 

των κορυφαίων θέσεων παγκοσμίως έχει βασισθεί, σε μεγάλο βαθμό, στη διακριτή 

αλλά αποδοτική συνέργεια (τρίπτυχο) των τριών κύριων φορέων, που εμπλέκονται 

άμεσα σε αυτήν: Πολιτεία – Ναυτεργασία - Πλοιοκτησία. Κύρια εργαλεία για την 

επίτευξη του εν λόγω στόχου αποτελούν:  

i.  η ύπαρξη σταθερού θεσμικού νομοθετικού πλαισίου αναφορικά με τη 

νηολόγηση και φορολόγηση των υπό ελληνική σημαία πλοίων, 

ii. η κατά το δυνατόν μεγαλύτερη απασχόληση Ελλήνων ναυτικών σε 

συνδυασμό με την συνεχή βελτίωση των εν γένει συνθηκών εργασίας τους 

επί των ελληνικών πλοίων, και   

iii. η παροχή ποιοτικών διοικητικών υπηρεσιών στο εσωτερικό και εξωτερικό 

                                                             
47Op.cit, 
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Ειδικότερα σε ότι αφορά στην στρατηγική σημασία της Ελληνικής ναυτιλίας αυτό 

φαίνεται από την ανάλυση κατανομής του διαχειριζόμενου στόλου ανά σημαία κατά 

τα έτη 2002 έως και 2009. 

ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΑΤΑΝΟΜΗΣ ΔΙΑΧΕΙΡΙΖΟΜΕΝΟΥ ΣΤΟΛΟΥ ΑΝΑ ΣΗΜΑΙΑ 
 ΚΑΤΑ ΤΑ ΕΤΗ 2002 ΕΩΣ 200948 

 
  

  2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

ΕΛΛΑΔΑ 26,99(27,97%) 29,43(29,32%) 26,59(26,78%) 28,72(28,13%) 29,64(26,84%) 33,21(29,36%) 34,80(30,01%) 36,82(30,55%) 

ΠΑΝΑΜΑΣ 13,20(13,68%) 14,39(14,34%) 15,86(15,97%) 14,56(14,26%) 16,31(14,77%) 15,24(13,47%) 15,93(13,47%) 14,89(12,35%) 

ΜΑΛΤΑ 18,07(18,73%) 17,32(17,25%) 15,16(15,27%) 15,01(14,69%) 15,72(14,23%) 14,32(12,66%) 15,20(13,10%) 15,49(12,85%) 

ΛΙΒΕΡΙΑ 6,27(6,50%) 6,36(6,34%) 7,22(7,27%) 9,42(9,22%) 11,69(10,58%) 13,50(11,93%) 13,78(11,88%) 17,39(14,43%) 

ΝΗΣΟΙ ΜΑΡΣΑΛ 3,91(4,06%) 5,19(5,17%) 5,92(5,96%) 7,77(7,61%) 8,82(7,99%) 9,46(8,36%) 10,44(9,00%) 10,89(9,04%) 

ΜΠΑΧΑΜΕΣ 6,33(6,56%) 6,43(6,41%) 7,29(7,32%) 7,91(7,75%) 8,68(7,86%) 8,73(7,72%) 8,62(7,44%) 8,78(7,28%) 

ΚΥΠΡΟΣ 15,37(15,93%) 14,40(14,35%) 13,25(13,34%) 10,66(10,44%) 10,59(9,58%) 9,86(8,72%) 8,62(7,43%) 8,08(6,71%) 

ΑΓ. ΒΙΚΕΝΤΙΟΣ 1,93(2,00%) 1,77(1,76%) 1,70(1,72%) 1,64(1,61%) 1,38(1,25%) 1,28(1,13%) 2,30(1,99%) 0,32(0,27%) 

ΝΗΣΟΙ ΜΑΝ 0,00(0,00%) 0,00(0,00%) 1,09(1,10%) 1,77(1,73%) 1,95(1,77%) 1,77(1,56%) 0,80(0,69%) 2,64(2,19%) 

Ν.ΚΑΫΜΑΝ 1,14(1,18%) 1,16(1,16%) 1,13(0,68%) 0,70(0,69%) 0,71(0,64%) 0,67(0,60%) 0,58(0,50%) 0,41(0,34%) 

ΧΟΝΓΚ-ΚΟΝΓΚ 0,18(0,19%) 0,51(0,51%) 1,13(1,14%) 1,11(1,09%) 0,94(0,85%) 0,92(0,82%) 0,64(0,55%) 0,62(0,51%) 

ΣΥΝΟΛΟ 96,49(100%) 100,36(100%) 99,29(100%) 102,12(100%) 110,46(100%) 113,11(100%) 115,98(100%) 120,53(100%) 

(Τα ποσά σε εκατομμύρια κ.ο.χ.) 

                                                             
48Στον Πίνακα παρουσιάζεται η εξέλιξη, σε απόλυτα μεγέθη και σε ποσοστά επί του 
συνόλου, του διαχειριζόμενου στόλου ανά σημαία, από το έτος 2002 έως το 2009, σε 
εκατομμύρια κόρους ολικής χωρητικότητας. 
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Για να συνεχίσει να είναι ισχυρή και μετά την παρούσα οικονομική κρίση η 

Ελληνική Εμπορική Ναυτιλία και προκειμένου να προσφέρει τα μέγιστα στην Εθνική 

Οικονομία ως ο δυναμικότερος  της κλάδος της, είναι αναγκαίο σήμερα να γίνει κάθε 

ενέργεια και πράξη ώστε να διατηρηθεί η ανταγωνιστικότητα της, η τεχνογνωσία που 

έχει αποκτηθεί αλλά και ο δυναμισμός όλων των ναυτιλιακών εταιρειών που 

υπάγονται στο συγκεκριμένο κλάδο.  

Στο παρελθόν είχαν γίνει αποσπασματικές κινήσεις προς αυτή τη κατεύθυνση, 

οι οποίες, όμως, εγκαταλείφθηκαν λόγω των πολλών ετερόκλητων συμφερόντων των 

οικονομικών, κοινωνικών και εργατικών μονάδων. Η σημερινή, οικονομική και 

κοινωνική συγκυρία: μείωση ναυτιλιακών δραστηριοτήτων, υψηλή ανεργία, 

οικονομική δυσπραγία, μπορεί να αποτελέσει δυνητικά ευκαιρία για τη μετουσίωση 

του συγκεκριμένου στόχου, κάνει ακόμη περισσότερο επιτακτική την ανάγκη για την 

δημιουργία ενός ισχυρού ναυτιλιακού πλέγματος (maritimecluster) με έδρα τον 

Πειραιά.  

Ως «Maritime Cluster» θεωρείται το σύνολο των δραστηριοτήτων που 

αναπτύσσονται περί την εμπορική ναυτιλία σε μια χώρα. Αυτές οι δραστηριότητες 

δύνανται να συμπεριλάβουν τόσο  άμεσες υπηρεσίες για τη ναυτιλία, όπως οι 

ναυλώσεις, οι ασφαλίσεις, η χρηματοδότηση μέσω πιστωτικών ιδρυμάτων ή 

τραπεζών και οι επισκευές, ναυπηγήσεις, όσο και άλλες- λιγότερο εμφανείς – όπως η 

ναυτική εκπαίδευση (Πανεπιστημιακά Ιδρύματα και Ακαδημίες Εμπορικού 

Ναυτικού, η δια βίου μάθηση των στελεχών των επιχειρήσεων,) η έρευνα και η 

ανάπτυξη καινοτόμων τεχνολογιών για τη ναυτιλία κλπ.  

Οι δραστηριότητες, οι οποίες εντάσσονται στο υποστηρικτικό δίκτυο των 

επιχειρήσεων της εμπορικής ναυτιλίας είναι εξαιρετικά σημαντικές για τη χώρα, που 

τις φιλοξενεί και απασχολούν ένα σημαντικά μεγάλο αριθμό προσώπων49.  

 

 

 

                                                             
49Σε μια πρόσφατη μελέτη του Ναυτικού Επιμελητηρίου Ελλάδος, η οποία εκπονήθηκε από το 
Πανεπιστήμιο Πειραιώς, προέκυψε ότι αναλογία 5:1, δηλαδή για κάθε άνθρωπο που εργάζεται στη 
ναυτιλία, αναλογούν 5 απασχολούμενοι που εργάζονται στη ξηρά υποστηρίζοντας τις αμιγώς 
ναυτιλιακές δραστηριότητες 
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Υφιστάμενα Ευρωπαϊκά Maritime Clusters50:  

 

 ΓΑΛΛΙΑ ΙΤΑΛΙΑ 
ΚΑΤΩ 
ΧΩΡΕΣ 

ΝΟΡΒΗΓΙΑ ΔΑΝΙΑ ΗΝ.ΒΑΣΙΛΕΙΟ 

Αξία εργασιών  

(σε δις  Euro) 
35 26,3 24,5 24 25 55 

%  

Ακαθ. Εθνικό Προϊόν 

2 to 
2,5% 

2,3% 3% 7% 
8,5 to 
10% 

4,1% 

Απασχόληση 315 000 356 000 135 000 80 000 120 000 260 000+ 

Ποσοστό % επί του 
εργατικού δυναμικού της 
χώρας 

1,5% 1,5% 1,6% 3,4% 4,2% 1,3% 

 

 

Σημειώνεται ότι πρωτοπόρος στη δημιουργία ενός εθνικού maritimeclusters 

ήταν η Ολλανδία (Κάτω Χώρες), όπου το 2004 διοργανώθηκε η πρώτη διεθνής 

συνάντηση. Είναι, επίσης, αξιοσημείωτο ότι  το Ηνωμένο Βασίλειο, το οποίο, τις 

τελευταίες δεκαετίες, δεν είναι πια η μεγάλη ναυτική δύναμη, παραμένει όμως το 

κυριότερο ναυτιλιακό κέντρο, που προσφέρει πολλά στην Βρετανική οικονομία λόγω 

των υποδομών (cluster) που δημιουργήθηκαν από τη ναυτιλία διαχρονικά. 

Θα πρέπει επίσης να επισημανθεί ότι στον Πειραιά έχει δημιουργηθεί και 

λειτουργεί, σε adhoc βάση, ένα τέτοιο cluster το κύριο χαρακτηριστικό του οποίου 

συνίσταται στην διακριτήδραστηριοποίηση των οιωνδήποτε ναυτιλιακών και παρα-

ναυτιλιακών (διεθνή Τραπεζικά χρηματοδοτικά ιδρύματα, τράπεζες που συμβάλλουν 

στη χρηματοδότηση της ναυτιλίας, Ασφαλιστικοί Οργανισμοί, Τεχνικές εταιρείες, 

Νηογνώμονες, κλπ.) φορέων που εμπλέκονται στο ευρύτερο ναυτιλιακό φάσμα.  

Υπό την έννοια αυτή, σύμφωνα με το Ν.Ε.Ε., υπάρχουν περιθώρια για την 

περαιτέρω ανάπτυξη και τη δραστηριοποίηση συναφών προς τη ναυτιλία  κλάδων 

                                                             
50 Πηγή: Ιστοσελίδα του Γαλλικού MaritimeCluster 
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(εξειδικευμένα Νομικά Γραφεία, τομέας Ναυπηγοεπισκευών, σύγχρονες 

τηλεπικοινωνίες κλπ.), οι οποίοι σε συνδυασμό, κυρίως, με την ανάπτυξη των 

λιμενικών υποδομών και με ένα πιο συντονισμένο τρόπο θα μπορούσαν να 

αποτελέσουν μια δυναμικότερη μορφή του ελληνικού MaritimeCluster, στόχος του 

οποίου θα είναι, πάντοτε στο πλαίσιο της διακριτότητας ρόλων και δράσεων,  η 

βελτίωση της ανταγωνιστικότητας της ελληνικής ναυτιλίας, η διασύνδεσή της με 

άλλες δραστηριότητες καθώς επίσης η προσέλκυση συναφών επιχειρήσεων και η 

περαιτέρω ανάπτυξη της απασχόλησης. Σ’ αυτό πλαίσιο, η κρίση μπορεί να γίνει 

ευκαιρία ανάπτυξης ιδιαίτερα σε ότι αφορά στη ναυτιλία και στην παραναυτιλιακή 

οικονομία. Πλεονεκτήματα της περαιτέρω ανάπτυξης του Ελληνικού Cluster είναι51: 

♦ «η στρατηγικής σημασίας γεωγραφική θέση της χώρας (Νοτιανατολική 

Μεσόγειος, πύλη προς τα Βαλκάνια και τη Νοτιανατολική Ευρώπη, κομβικό 

σημείο για το θαλάσσιο εμπόριο από την Ασία προς την Ευρώπη), 

♦ η υφιστάμενη τεχνογνωσία στον τομέα της ναυτιλίας, 

♦ ο κυρίαρχος ρόλος της ελληνικής ναυτιλίας σε ευρωπαϊκό και διεθνές επίπεδο, 

♦ η δυνατότητα περαιτέρω ανάπτυξης των υποδομών (λιμάνι, 

ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη, σύνδεση λιμένα με εθνικά δίκτυα οδικών 

μεταφορών και σιδηροδρομικού δικτύου), 

♦ υπάρχουσες διεθνείς συνεργασίες στις μεταφορές εμπορευματοκιβωτίων (π.χ. 

COSCO), το συγκριτικό πλεονέκτημα της χώρας στον τομέα του τουρισμού».52 

                                                             
51ΙΟΒΕ, «Η συμβολή της ποντοπόρου ναυτιλίας στην ελληνική οικονομία: Επιδόσεις και προοπτικές», 
Ιανουάριος 2013 
52Op.cit. 
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2.4. Διαπιστώσεις 

• Αναφορικά με την ευρωπαϊκή διάσταση της ανταγωνιστικότητας στον τομέα 

της ναυτιλίας σημειώνεται ότι οι θαλάσσιες μεταφορές αποτελούν για την 

Ευρώπη ένα στρατηγικό τομέα που διαδραματίζει καταλυτικό ρόλο στο 

εμπόριο, την οικονομική ανάπτυξη και την απασχόληση. Η πολιτική 

θαλασσίων μεταφορών αναπτύχθηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και τα 

κράτη μέλη στο πέρασμα των δεκαετιών, με γνώμονα την ασφάλεια και 

αειφορία, την ελευθερία παροχής υπηρεσιών, την ανταγωνιστικότητα και την 

ενίσχυση της απασχόλησης. 

• Η διατήρηση της διεθνούς ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκής ναυτιλίας, 

αποτελεί σταθερή θέση και στόχο της Ε.Ε. λόγω της στρατηγικής της 

σημασίας, όπως άλλωστε αναγνωρίζεται και μεταξύ άλλων και στην σχετική 

ανακοίνωση της Ε.Ε. του έτους 2009. Επιπλέον, η στρατηγική σημασία της 

ναυτιλίας για την Ε.Ε. είναι οικονομικής και πολιτικής φύσεως. Οι θαλάσσιες 

μεταφορές, στο πλαίσιο ενός ευαίσθητου γεωστρατηγικού περιβάλλοντος, 

παίζουν σημαντικό ρόλο σε εποχές στρατιωτικών κρίσεων και για τη 

διενέργεια και εκτέλεση ειρηνευτικών (peacekeeping) αποστολών, για τις 

οποίες τα κράτη-μέλη πρέπει να στηρίζονται στην ύπαρξη εθνικού και 

ευρωπαϊκού στόλου53. 

• Συνολικά, διαπιστώνεται ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει επιδοθεί τα τελευταία 

χρόνια σε μια προσπάθεια συστηματικής προσέγγισης των μεταφορών στο 

θαλάσσιο χώρο και τη διαμόρφωση συγκροτημένης πολιτικής. Η ιδιαίτερη 

φύση και ο χαρακτήρας της ναυτιλιακής δραστηριότητας, που προσιδιάζουν 

σε πρακτικές αυτορύθμισης και σχετικά μεγάλης ελευθερίας επιλογών, 

λειτούργησαν στο παρελθόν ως εμπόδιο για συγκεκριμένες ρυθμίσεις και την 

ανάπτυξη μιας πολιτικής, ώστε επιβλήθηκαν μόνο περιοριστικοί όροι και 

κανόνες, όπου αυτό ήταν απολύτως απαραίτητο και βεβαίως μετά από 

σθεναρή αντίσταση των οργανωμένων συμφερόντων στο χώρο της 

ναυτιλιακής βιομηχανίας. Εξάλλου, η Κοινότητα συμβιβάστηκε με την 

πρωτοκαθεδρία του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού και ένα παθητικό, 

παρακολουθητικό ρόλο στις εξελίξεις στο χώρο των θαλάσσιων μεταφορών 

και της ναυτιλίας. Στα νέα στοιχεία πολιτικής είναι κυρίαρχη η βούληση για 
                                                             
53 Ενδεικτικά αναφέρεται η συμμετοχή πλοίων υπό σημαία της Ε.Ε. σε προγράμματα ανθρωπιστικής 
βοήθειας κατόπιν σχετικών αποφάσεων του Συμβουλίου Ασφαλείας των Ηνωμένων Εθνών. 
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μια ενεργή πλέον παρουσία της Ευρωπαϊκής Ένωσης και για ανάληψη ίδιας 

δράσης στο εν λόγω πεδίο. Ο σχεδιασμός του συστήματος καλείται να 

εξυπηρετήσει ακριβώς αυτόν το στόχο με σαφήνεια και αποφασιστικότητα. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 : Η Πολιτική Ανταγωνισμού της ΕΕ ως προς τις εξωτερικές 

ναυτιλιακές αγορές 

3.1. Εισαγωγή  

Οι θαλάσσιες μεταφορές αποτελούν κατ' εξοχήν διεθνή και 

παγκοσμιοποιημένη δραστηριότητα· οι υπηρεσίες που διαθέτουν είναι δύο ειδών: 

τακτικές γραμμές και μη προγραμματισμένα δρομολόγια (τραμπς). Από το 1875, οι 

τακτικές γραμμές είναι οργανωμένες σε διασκέψεις τακτικών γραμμών δηλαδή σε 

ενώσεις ναυτιλιακών επιχειρήσεων που παρέχουν εμπορευματικές μεταφορές σε 

τακτικά δρομολόγια με ενιαίους ή κοινούς ναύλους σε συγκεκριμένες γεωγραφικές 

διαδρομές. Στον τομέα των μη προγραμματισμένων δρομολογίων (τραμπς), η 

μεταφορά ξηρού ή υγρού φορτίου χύδην πραγματοποιείται κατά τρόπο μη 

προγραμματισμένο, μη προ-ανακοινωμένο και οι ναύλοι είναι αντικείμενο ελεύθερης 

διαπραγμάτευσης κατά περίπτωση, ανάλογα με τις συνθήκες της προσφοράς και της 

ζήτησης. Με απλά λόγια, οι τακτικές γραμμές παρομοιάζονται με τα λεωφορεία της 

θάλασσας και τα ελεύθερα πλοία (τραμπς) με τα ταξί, δηλαδή οι διασκέψεις τακτικών 

γραμμών παρέχουν προγραμματισμένες υπηρεσίες με καθορισμένες αναχωρήσεις και 

αφίξεις ενώ η ελεύθερη ναυσιπλοΐα παρέχει εξειδικευμένες υπηρεσίες ανάλογα με τη 

ζήτηση. 

 

Όπως εύστοχα αναφέρουν οι Θεοδωρόπουλος, Λεκάκου και Πάλλης «οι 

κανόνες ανταγωνισμού οι οποίοι ισχύουν στον τομέα των θαλάσσιων μεταφορών στον 

Ευρωπαϊκό χώρο, και διαμορφωθήκαν εν πολλοίς με τους Κανονισμούς που 

υιοθετηθήκαν την δεκαετία του 1980, διαφοροποιούνται σε σχέση με τα γενικώς 

ισχύοντα σε άλλους τομείς της ευρωπαϊκής οικονομίας, λόγω της ιδιαιτερότητας του 

τομέα»54.  

Τα τελευταία χρόνια η πολιτική ανταγωνιστικότητας της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

στις ναυτιλιακές αγορές προσδιορίζεται από τα ακόλουθα: 

1. Τον Κανονισμό (ΕΟΚ) αριθ. 4056/86 του Συμβουλίου της 22ας Δεκεμβρίου 

1986 για την εφαρμογή της αρχής της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στον 

                                                             
54 Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του Ανταγωνισμού 
και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 4, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για τη Ναυτιλία», 
σελ 120, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006. 
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τομέα των θαλάσσιων μεταφορών, τόσο μεταξύ των κρατών μελών, όσο και 

τρίτων χωρών. 

2. Την Λευκή Βίβλο, ήτοι τον Χάρτη Πορείας για έναν Ευρωπαϊκό Χώρο 

Μεταφορών για ένα Ανταγωνιστικό και Ενεργειακά Αποδοτικό Σύστημα 

Μεταφορών (RoadmaptoaSingleEuropeanTransportArea– 

Towardsacompetitiveandresourceefficienttransportsystem).55 

3. Την Ευρωπαϊκή Πολιτική Θαλασσίων Μεταφορών 2018, ήτοι 

EUMaritimeTransportPolicyuntil 2018.56 

4. Τις κοινοτικές κατευθυντήριες γραμμές για τις κρατικές ενισχύσεις στον 

τομέα των θαλασσίων μεταφορών.57 

5. Την ανακοίνωση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής περί «Παροχής Οδηγιών σχετικά 

με τις Κρατικές Ενισχύσεις που χορηγούνται στις Εταιρείες Διαχείρισης 

Πλοίων».58 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
55 Βλέπε COM (2011) 144 τελικό. 
56 Συμπεράσματα του Συμβουλίου για τους στρατηγικούς στόχους και συστάσεις πολιτικής της Ε.Ε. 
για τις Θαλάσσιες Μεταφορές μέχρι το 2018, 30 και 31.03.2009. 
57 Ανακοίνωση C (2004) 43 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής. 
58 2009/C 132/06. 
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3.2. Η αγορά τακτικών γραμμών (liner) 

Η ναυτιλία τακτικών γραμμών έχει οργανωθεί, από το 1875, με βάση το 
σύστημα των Ναυτιλιακών Διασκέψεων (linerconferences), όπου οι πλοιοκτήτες 
συγκεντρώνονται και συμφωνούν συλλογικά τους ναύλους. Σήμερα, η ναυτιλία 
τακτικών γραμμών μεταφέρει το μεγαλύτερο μέρος του παγκοσμίου εμπορίου 
εμπορευματοκιβωτίων. 

Το 1974, η Διάσκεψη των Ηνωμένων Εθνών για το Εμπόριο και την 
Ανάπτυξη (UNCTAD) υιοθέτησε Κώδικα Συμπεριφοράς των Ναυτιλιακών 
Διασκέψεων, προκειμένου να ανταποκριθεί στις προσδοκίες των αναπτυσσόμενων 
χωρών για μεγαλύτερη συμμετοχή των πλοίων τους σε τακτικά δρομολόγια. Ο 
Κώδικας Συμπεριφοράς των Ναυτιλιακών Διασκέψεων προέβλεπε την κατανομή σε 
ποσοστό 40 % — 40 % στις μεταφορές με πλοία τακτικών γραμμών μεταξύ 
μεταφορέων των εξαγωγικών και εισαγωγικών χωρών και άφηνε το υπόλοιπο 20 % 
των μεταφορών σε πλοία τακτικών γραμμών τρίτων χωρών. Ο Κώδικας επικυρώθηκε 
από πολλά κράτη μέλη της ΕΕ καθώς επίσης και από άλλες αναπτυγμένες (ΟΟΣΑ) 
και αναπτυσσόμενες χώρες και τέθηκε σε ισχύ στις 6 Οκτωβρίου 1983. Επομένως, ο 
Κώδικας αποτελεί το βασικό νομικό κείμενο που διέπει τον τομέα των τακτικών 
ναυτιλιακών γραμμών παγκοσμίως. Η ΕΕ υιοθέτησε τον Κανονισμό αριθ. 954/7959 
που παρέχει το πλαίσιο εφαρμογής του Κώδικα Συμπεριφοράς των Ναυτιλιακών 
Διασκέψεων ώστε να συνάδει με την Συνθήκη ΕΚ. Ο κανονισμός 954/7960 ("Δέσμη 
των Βρυξελλών") κατά την άποψη της Επιτροπής (την εποχή της υιοθέτησης) 
επιτύγχανε την ισορροπία μεταξύ των επιθυμιών των αναπτυσσόμενων χωρών για την 
πρόσβαση στις διασκέψεις πλοίων τακτικών γραμμών, αλλά και τηρούσε τις 
εμπορικές αρχές που ισχύουν στις χώρες του ΟΟΣΑ και συμμορφωνόταν με τις 
βασικές αρχές της Συνθήκης ΕΚ. 

Το 1986, η ΕΚ υιοθέτησε τον Κανονισμό 4056/86 για τον καθορισμό του 
τρόπου εφαρμογής των άρθρων 85 και 86 της Συνθήκης ΕΚ στις θαλάσσιες 

                                                             
5915.05.1979 σχετικά με την επικύρωση της προσχώρησης των κρατών μελών στον Κώδικα 
Συμπεριφοράς των Ναυτιλιακών Διασκέψεων της UNCTAD. 
60 cf. Bredima-Savopoulou/Tzoannos "The Common Shipping Policy of the EC", North Holland, Asser 
Institute 1990; L. Schmdt – O. Seiler "The Unctad Code of Conduct for Liner Conferences", Hamburg 
1979; A. Mc Intosh "Anti-trust implications of liner conferences" Lloyds Maritime and Commercial Law 
Quarterly, May 1980 p.139;Clough/Randolph "Shipping and EC Competition Law, Butterworths. 1991, 
Bellamy/Child" Common Market Law of Competition "Sweet & Maxwell, 1993, 2001; P. Ruttley" 
International Shipping and EEC Competition Law (1991) 2 ECLR, 5; Kreis "European Community 
Competition Policy and International Shipping" (1989) Fordham International Law Journal, p. 411, vol. 
13; J. Erdmenger, Conference on EEC Shipping Law, 4- 5/2/1988, Rotterdam; Bredima "The Common 
Shipping Policy of the EEC", 18 Common Market Law Review, 1981, p.9-32. 
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μεταφορές. Ο Κανονισμός κάνει σαφή αναφορά στον Κανονισμό 954/79 και στον 
Κώδικα της UNCTAD για τις ναυτιλιακές διασκέψεις. Η σχετική αιτιολογική έκθεση 
είναι ενδεικτική. Οι διασκέψεις πλοίων τακτικών γραμμών διακρίνονται σε ανοικτές 
και κλειστές, ανάλογα με το εάν η πρόσβαση είναι αυτόματη για τους 
νεοεισερχόμενους ή εάν είναι απαραίτητη η αποδοχή από τα μέλη των εν λόγω 
διασκέψεων. Με τον Κανονισμό 4056/86, η ΕΚ υιοθέτησε το σύστημα των κλειστών 
διασκέψεων συνδυαζόμενο με τις ελεύθερες συναλλαγές, γεγονός που σημαίνει ότι 
διαφυλάσσεται ο ουσιαστικός ανταγωνισμός από τρίτους (αουτσάϊντερς) και ότι δεν 
επιτρέπονται άλλοι περιορισμοί του ανταγωνισμού από τις διασκέψεις πλοίων 
τακτικών γραμμών. Ο Κανονισμός 4056/86 ήταν Κανονισμός του Συμβουλίου, 
γεγονός πρωτοφανές στον τομέα του ανταγωνισμού. Τούτο αποτελούσε αναγνώριση 
των ειδικών χαρακτηριστικών των θαλάσσιων μεταφορών και του διεθνούς 
χαρακτήρα τους. 

Σύμφωνα με τον Κανονισμό 4056/86 χορηγήθηκε στις διασκέψεις πλοίων 
τακτικών γραμμών απαλλαγή ανά κατηγορία υπό ορισμένους όρους και υποχρεώσεις. 
Επιτράπηκε στις διασκέψεις να ακολουθούν διάφορες τακτικές (π.χ. καταμερισμός 
φορτίου και εσόδων μεταξύ των μελών, συντονισμός των ωραρίων, καταμερισμός 
των δρομολογίων μεταξύ των μελών) από τις οποίες ορισμένες είναι συμβατές με το 
κοινοτικό δίκαιο ανταγωνισμού ενώ δύο από αυτές περιορίζουν σοβαρά τον 
ανταγωνισμό: πρόκειται για τον οριζόντιο καθορισμό των ναύλων και την διαχείριση 
της προσφοράς των πλοίων. Η απαλλαγή ανά κατηγορία από τους αυστηρούς 
περιορισμούς είχε ως αιτιολογία ότι οι διασκέψεις είχαν σταθεροποιητική επίδραση 
στους ναύλους των τακτικών γραμμών, παρείχαν απαραίτητες και αποτελεσματικές 
υπηρεσίες στους ναυλωτές και υπόκειντο στον αποτελεσματικό ανταγωνισμό από 
τρίτους. Ο κανονισμός 4056/86 προβλέπει τις πιο γενναιόδωρες απαλλαγές ανά 
κατηγορία που έχουν ποτέ παραχωρηθεί σε έναν τομέα στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 
Κανένας άλλος τομέας δεν απολαμβάνει εξαίρεση από τους κανόνες ανταγωνισμού 
για τον καθορισμό των τιμών. Ακόμη, ο κανονισμός 4056/86 είναι μοναδικός διότι 
παραχωρούσε απαλλαγή ανά κατηγορία χωρίς χρονικούς περιορισμούς 
(αουτσάϊντερς). 

Από το 1986, η Επιτροπή και το Ευρωπαϊκό Πρωτοδικείο, σε αρκετές 
υποθέσεις61, εξέτασαν διάφορες πτυχές των δραστηριοτήτων των διασκέψεων. Το 

                                                             
61 e.g. Revised TACA ( 14/11/2002OJ L 26 of 31.01.2003, p. 53), TAA, FEFC, EATA, Eurocorde; CEWAL, 
COWAC, UKWAL (OJ L 34, 10/02/1993, p. 20), French-west African Shipowners Committees OJ L 134, 
18/05/1992, p .1. 
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δικαστήριο υιοθέτησε αρκετές νομικές αρχές στην εφαρμογή του Κανονισμού 
4056/86. Αυτές οι αρχές ακολουθήθηκαν από τις διασκέψεις που λειτουργούν 
τακτικές ναυτιλιακές γραμμές στην ΕΕ. Με την πάροδο του χρόνου, οι 
δραστηριότητες των διασκέψεων μειώθηκαν εντυπωσιακά τόσο σε όγκο όσο και σε 
εμβέλεια, λόγω της μεταβολής των συνθηκών στην αγορά. Ειδικότερα: 

α) Οι διασκέψεις δεν μπορούν πλέον να καθορίζουν τις τιμές για το χερσαίο 
τμήμα των διατροπικών μεταφορών. 

β) Οι ναύλοι πρέπει όχι μόνο να είναι κοινοί ή ομοιόμορφοι μεταξύ των 
μελών των διασκέψεων αλλά και έναντι όλων των ναυλωτών των ίδιων προϊόντων. 

γ) Οι διασκέψεις δεν μπορούν να θέτουν περιορισμούς στα μέλη τους που 
επιθυμούν να συνάψουν μεμονωμένες συμβάσεις υπηρεσιών με ναυλωτές. 

δ) Η διαχείριση της προσφοράς πλοίων επιτρέπεται μόνο με την προϋπόθεση 
ότι δεν θα δημιουργήσει τεχνητή ζήτηση σε συνδυασμό με αυξήσεις των ναύλων. 

 

Η ναυτιλία τακτικών γραμμών αποτελεί ζωτικό παράγοντα της Ευρωπαϊκής 
οικονομίας. Η θαλάσσια μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων ανέρχεται  στο 20% 
περίπου  της αξίας των εξαγωγών της ΕΕ. Οι τρεις μεγαλύτερες παγκοσμίως εταιρίες 
τακτικών γραμμών είναι ευρωπαϊκές62. Τα δρομολόγια που συνδέουν Ασία με 
Ευρώπη, καθώς και εκείνα που συνδέουν την Ασία με την Αμερική αποτελούν τους 
σημαντικότερους εμπορικούς δρόμους. Επιπλέον, η συνεχής ανάπτυξη του εμπορίου 
από την Ασία προς την Αμερική και την Ευρώπη, και η πρόβλεψη διατήρησης της 
ανάπτυξης αυτής, συμβάλλουν στην ανάλογη εξέλιξη στις αντίστοιχες διαδρομές. 
Την περίοδο 1997 – 2006 η ανάπτυξη του διεθνούς εμπορίου αγαθών ανήλθε κατά 
μέσο όρο σε 6.9% ετησίως, η δε ζήτηση για μεταφορές εμπορευματοκιβωτίων έχει 
υπερβεί την προσφορά, παρά την αύξηση της χωρητικότητας του παγκοσμίου στόλου 
περίπου κατά 10.6% ετησίως (2000-2004).  

Για σχεδόν 40 χρόνια, σημαντικά τμήματα του τομέα των θαλάσσιων 
μεταφορών, συμπεριλαμβανομένης και της ναυτιλίας τακτικών γραμμών, έχουν 
εξαιρεθεί από την εφαρμογή των κανόνων ανταγωνισμού της ΕΕ. Παραδοσιακή 
πολιτική των ευρωπαϊκών και άλλων ανεπτυγμένων ναυτιλιακών χωρών ήταν η 

                                                             
62Czerny&Mitusch, 2005 
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πολιτική της μη-παρέμβασης στο συγκεκριμένο σύστημα63. Βάση της εξαίρεσης 
αυτής αποτέλεσε η αποδοχή της άποψης ότι οι ναυτιλιακές διασκέψεις συμβάλλουν: 

• στη σταθερότητα των τιμών· 
• στην παροχή αξιόπιστων ναυτιλιακών υπηρεσιών· 
• στην παροχή επαρκών και αποτελεσματικών τακτικών υπηρεσιών 

θαλάσσιων μεταφορών. 
Όμως σε μία ιδιαιτέρως παγκοσμιοποιημένη αγορά, η ευρωπαϊκή ναυτιλία 

αποτελεί ένα συνεχώς αναπτυσσόμενο κλάδο, όπου νέες μορφές συνεργασίας, 
συγχωνεύσεις εταιρειών και συμμαχίες μεταβάλλουν συνεχώς τα δεδομένα της 
αγοράς. Τα στοιχεία αυτά έχουν επηρεάσει τις συζητήσεις και αναζητήσεις της 
κατάλληλης Κοινοτικής πολιτική για την ανταγωνιστικότητα της ευρωπαϊκής 
ναυτιλίας και την εξυπηρέτηση των εμπορικών μεταφορών.  

Στο πλαίσιο αυτό, τον Οκτώβριο του 2004 η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δημοσίευσε 
τη Λευκή Βίβλο για τους κανόνες ανταγωνισμού για τις θαλάσσιες μεταφορές, ως 
αφετηρία μιας διαδικασίας μεταρρύθμισης των σχετικών Κοινοτικών κανονισμών 
(ιδιαίτερα του Κανονισμού 4056/86), με στόχο την αύξηση του ανταγωνισμού στην 
ΕΕ.64 

Επί του παρόντος, υφίστανται 150 διασκέψεις τακτικών γραμμών παγκοσμίως 
από τις οποίες 28 λειτουργούν σε συνδέσεις από και προς την ΕΕ. Λειτουργούν 
βασικά στις τρεις κύριες συνδέσεις από και προς την ΕΕ, δηλ. τις υπερατλαντικές 
συνδέσεις, τις συνδέσεις μεταξύ Ευρώπης και Ανατολικής Ασίας και τις συνδέσεις 
μεταξύ Ευρώπης-Αυστραλίας και Νέας Ζηλανδίας. Μέλη τους είναι τόσο ευρωπαϊκές 
όσο και μη ευρωπαϊκές γραμμές θαλασσίων μεταφορών. Επιπλέον, υφίστανται 
διασκέψεις που εκτελούν, μεταξύ άλλων, δρομολόγια μεταξύ ΕΕ και Νότιας 
Αμερικής, ΕΕ και Δυτικής Αφρικής. 

Οι περισσότερες χώρες του ΟΟΣΑ αναγνωρίζουν το σύστημα διασκέψεων 
τακτικών γραμμών και έχουν χορηγήσει κάποια μορφή ασυλίας αντιτράστ. Οι ΗΠΑ 
αναγνώρισαν το ανοικτό σύστημα διασκέψεων μέσω του Νόμου για τη μεταρρύθμιση 
των θαλασσίων μεταφορών65 (OSRA) το 1999. Η Αυστραλία επιτρέπει μια 
περιορισμένη απαλλαγή για τις διασκέψεις τακτικών γραμμών σύμφωνα με τον 
αυστραλιανό νόμο του 1974 για τις εμπορικές πρακτικές (μέρος Χ) που 
                                                             
63Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του Ανταγωνισμού 
και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 4, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για τη Ναυτιλία», 
σελ 121, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006 
64Com (2004) 675. 
65Τροποποίηση του αμερικανικού νόμου του 1984 για την εμπορική ναυτιλία. 
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αναθεωρήθηκε το 1999 και επί του παρόντος βρίσκεται υπό επανεξέταση. Ο 
Καναδάς, η Ιαπωνία και η Κίνα αναγνωρίζουν παρομοίως το σύστημα διασκέψεων 
τακτικών γραμμών και χορηγούν ασυλία αντιτράστ ή υπό όρους εξαιρέσεις. 

Στο μεταξύ, τόσο ο Κώδικας Συμπεριφοράς των Ναυτιλιακών Διασκέψεων, ως 
το βασικό διεθνές κείμενο που διέπει τις τακτικές ναυτιλιακές γραμμές μεταξύ 
αναπτυγμένων και αναπτυσσόμενων χωρών όσο και σύστημα διασκέψεων τακτικών 
γραμμών, ως το βασικό διεθνές σύστημα για το συντονισμό των δραστηριοτήτων 
τακτικών γραμμών, έχουν ενσωματωθεί σε διάφορες νομοθετικές πράξεις που 
υιοθετήθηκαν από την ΕΕ. 

- Οι ευρωπαϊκές συμφωνίες (οι περισσότερες από τις οποίες είναι πλέον άνευ 
αντικειμένου κατόπιν της διεύρυνσης του 2004) προέβλεπαν μια τυποποιημένη ρήτρα 
που αναφερόταν στις αρχές του Κώδικα Τακτικών Γραμμών και στις διασκέψεις 
τακτικών γραμμών ως τα βασικά σημεία αναφοράς στον τομέα των τακτικών 
ναυτιλιακών γραμμών. 

- Οι συμφωνίες ΕΕ/Ρωσίας (άρθρο 39 §1 εδ. α) και ΕΕ/Ουκρανίας έχουν 
διατυπωθεί με παρόμοιο τρόπο. 

- Τέλος, στις συνεχιζόμενες διαπραγματεύσεις του ΠΟΕ για τις υπηρεσίες, οι 
"προσφορές" μεταξύ ΕΕ και άλλων χωρών βασίζονται στην αποδοχή ότι ο Κώδικας 
Τακτικών Γραμμών αποτελεί την εφαρμοστέα νομική πράξη. 

Οι πρόσφατες ρυθμιστικές εξελίξεις για τις τακτικές γραμμές δείχνουν ότι οι 
περισσότερες αναπτυγμένες χώρες (ΗΠΑ, Αυστραλία, Καναδάς, Ιαπωνία) έχουν 
προσεγγίσει το καθεστώς που ισχύει στην ΕΕ και έχουν ρυθμίσει το καθεστώς 
διασκέψεων τακτικών γραμμών με τρόπο παρόμοιο με εκείνο της ΕΕ. Οι εξελίξεις 
στην αγορά είναι σημαντικές: από τη δεκαετία του '80, οι ανεξάρτητες επιχειρήσεις 
τακτικών γραμμών (μη μέλη κοινοπραξιών αουτσάΐντερς) έχουν αυξήσει το μερίδιό 
τους στην αγορά στις κύριες συνδέσεις από και προς την Ευρώπη εις βάρος των 
διασκέψεων. Αυτό μπορεί να αποδειχθεί από την ανάλυση της κατάστασης σε κάθε 
γεωγραφική διαδρομή αλλά, συνολικά, οι μεταφορές παρέμειναν ανοικτές στον 
ουσιαστικό ανταγωνισμό. Έχουν προκύψει και άλλες πρακτικές στα πλαίσια των 
διασκέψεων π.χ. μέλη διασκέψεων τακτικών γραμμών παρέχουν υπηρεσίες βάσει 
συμβάσεων με ναυλωτές όπου ο ναυλωτής συμφωνεί να δεσμεύσει μια ποσότητα 
φορτίου για μια ορισμένη χρονική περίοδο προκειμένου να μεταφερθεί σύμφωνα με 
ναύλους που συμφωνήθηκαν χωριστά με τον μεταφορέα. 
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Η πρακτική των συμβάσεων υπηρεσιών ρυθμίζεται από την νομολογία της ΕΕ 
καθώς επίσης και από την αμερικανική νομοθεσία (OSRA 1999) ως παροχή 
υπηρεσιών στους ναυλωτές. Πράγματι, το 90 % των τακτικών μεταφορών φορτίου 
στις υπερατλαντικές συνδέσεις και το 75 %-80 % στις συνδέσεις 
Ευρώπης/Αυστραλίας/Νέας Ζηλανδίας πραγματοποιείται μέσω των συμβάσεων για 
παροχή υπηρεσιών. Οι συμβάσεις μεταξύ μεταφορέα και ναυλωτή για παροχή 
υπηρεσιών είναι αυστηρά εμπιστευτικές. 

Η μεταφορά με εμπορευματοκιβώτια επέφερε σημαντικές αλλαγές στις 
τακτικές γραμμές. Οι επιχειρήσεις τακτικών γραμμών συνεργάζονται όλο και 
περισσότερο στο πλαίσιο κοινοπραξιών (κονσόρτσια) που παρέχουν διάφορες 
υπηρεσίες τακτικών γραμμών αλλά δεν συμμετέχουν στον καθορισμό των ναύλων 
στα πλαίσια των κοινοπραξιών (κονσόρτσια). Η ναυτιλία εμπορευματοκιβωτίων είναι 
μια επιχείρηση υψηλής έντασης κεφαλαίου αλλά προσφέρει οικονομίες κλίμακας. 
Υπό ορισμένες προϋποθέσεις, έχει χορηγηθεί στις κοινοπραξίες (κονσόρτσια) 
απαλλαγή ανά κατηγορία με βάση τους Κανονισμούς 479/199266 και 870/199567 
όπως τροποποιήθηκαν από τον Κανονισμό 823/200068, του οποίου η ισχύς έληξε στις 
25 Απριλίου 2005. Οι κοινοπραξίες (κονσόρτσια) τακτικών γραμμών αποτελούν μια 
άλλη μορφή συνεργασίας που εφαρμόζεται ευρέως στον τομέα αυτό. 

Μια άλλη μορφή συνεργασίας είναι οι αποκαλούμενες συμφωνίες συζήτησης 
που προέκυψαν στη δεκαετία του '80 και αναγνωρίζονται από διάφορες νομοθεσίες 
(ΗΠΑ, Ασία, Αυστραλία, Νότια Αμερική). 

 

 

 

 

                                                             
66ΕΕ L 55, της 29.02.92, σελ. 3  
67EE L 89, της 21/04/1995, σελ. 7. 
68EE L 100, της 20/04/2000, σελ. 24. 
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3.3. Η αγορά ελεύθερων φορτηγών πλοίων (tramp services) 

 Υπηρεσία tramp, είναι η μεταφορά χύδην ή συσκευασμένου ρευστού φορτίου 
κατόπιν ναύλωσης όλου ή μέρους του πλοίου, για ορισμένο ταξίδι ή με 
χρονοναύλωση ή άλλη σύμβαση, για μη προκαθορισμένο ταξίδι, όπου οι ναύλοι 
καθορίζονται ελεύθερα κατά περίπτωση με βάση τους κανόνες της προσφοράς και 
της ζήτησης. 

 Κατ’ αυτό τον τρόπο, η κατηγορία των ελευθέρων φορτηγών πλοίων, 
πραγματοποιείται κατά τρόπο μη προγραμματισμένων δρομολογίων ενώ οι ναύλοι 
υπόκεινται σε ελεύθερη διαπραγμάτευση ανάλογα με την προσφορά και τη ζήτηση. Η 
αγορά των trampsείναι τόσο ανταγωνιστική που, σε αντίθεση με τα liners, ισχύει 
διαπραγματευτική ισότητα. Η δομή της αγοράς πλησιάζει στο ιδεατό του τέλειου 
ανταγωνισμού. Τα κύρια χαρακτηριστικά της συγκεκριμένης αγοράς είναι: (1ον) Ο 
μεγάλος αριθμός μεταφορέων (άρα μεγάλη προσφορά υπηρεσιών), (2ον) Το 
ομοιογενές προϊόν. Αντικείμενο κάθε σύμβασης ναυλώσεως είναι ο χώρος του 
πλοίου, (3ον) Η διαφάνεια των πληροφοριών και (4ον) Η εύκολη πρόσβαση στην 
αγορά. 

 Η αγορά των υπηρεσιών trampδεν εξαιρείται από το μικροσκόπιο της πολιτικής 
ανταγωνισμού της Ε.Ε. Η εξαίρεση ισχύει εφόσον διατηρείται η σχέση προσφοράς 
και ζήτησης. Επιπλέον, ο Κανονισμός 4056/86 απέκλειε από την εφαρμογή του τις 
υπηρεσίες μη προγραμματισμένων δρομολογίων (τραμπς) και τις υπηρεσίες 
ενδομεταφορών (καμποτάζ). Ελλείψει ειδικού κανονισμού, τα άρθρα 85 και 86 της 
Συνθήκης ΕΚ εφαρμόζονταν άμεσα σε αυτές τις δραστηριότητες. Ο τομέας των μη 
προγραμματισμένων δρομολογίων (τραμπς) θεωρήθηκε ως ένα από τα πολύ σπάνια 
παραδείγματα του τέλειου ανταγωνισμού παγκοσμίως και οι υπηρεσίες 
ενδομεταφορών (καμποτάζ) θεωρήθηκαν ότι δεν έχουν σημαντικές 
αντιανταγωνιστικές επιπτώσεις στις ενδοκοινοτικές συναλλαγές. Τα βασικά 
χαρακτηριστικά των μη προγραμματισμένων ναυτιλιακών μεταφορών (τραμπς) 
μπορούν να συνοψιστούν σε δέκα βασικά σημεία: 

- παγκόσμια ανταγωνιστικές αγορές· 

- σχεδόν τέλειο πρότυπο ανταγωνισμού· 

- διαφορετικά τμήματα της αγοράς που ανταποκρίνονται στις ανάγκες των πελατών· 

- ανταγωνισμός μεταξύ τμημάτων της αγοράς για εμπορευματικές μεταφορές· 

- ασταθής και απρόβλεπτη ζήτηση· 
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- πολλές μικρές επιχειρήσεις· 

- παγκόσμιες εμπορικές ροές· 

- ευκολία εισόδου και εξόδου· 

- πολύ αποδοτικές οικονομικά· 

- ανταποκρίνονται στην ανάπτυξη των αγορών και στις ανάγκες των ναυλωτών. 

 Γενικά, η αγορά των υπηρεσιών μη προγραμματισμένων δρομολογίων (τραμπς) 
είναι ιδιαίτερα κατακερματισμένη69. Κατά την τελευταία τριακονταετία, 
εμφανίστηκαν ομαδικές υπηρεσίες φορτίων χύδην (μπαλκ πουλς) και άλλες 
εξειδικευμένες υπηρεσίες για να καλύψουν συγκεκριμένες ανάγκες των ναυλωτών 
και φορτωτών. Επομένως, στη μεγάλη πλειοψηφία των περιπτώσεων, η αγορά 
λειτούργησε ικανοποιητικά για τους ναυλωτές/φορτωτές χωρίς να παρουσιάσει 
σοβαρά σημαντικά προβλήματα όσον αφορά τους κανόνες ανταγωνισμού, είτε 
διεθνώς, είτε στο πλαίσιο της ΕΕ. Στις μεμονωμένες εκείνες περιπτώσεις όπου 
μεταβάλλονται οι ισορροπίες της αγοράς70, τότε η εξαίρεση θα πρέπει να μην ισχύσει 
για την περίπτωση αυτή σύμφωνα με τον κανονισμό 1419/2006.  

 Ιστορικά, οι υπηρεσίες trampεξαιρέθηκαν από τις ειδικές ρυθμίσεις 
ανταγωνισμού για τις θαλάσσιες μεταφορές που έθεσε ο κανονισμός 4056/86. Η 
εξαίρεση από αυτόν τον κανονισμό θεωρήθηκε πολιτική επιτυχία, εν μέρει και μετά 
από ελληνικές πιέσεις. Και το 2003 όμως, τα tramp απέφυγαν την υπαγωγή σε 
ευρωπαϊκές ρυθμίσεις ανταγωνισμού, αφού ο κανονισμός 1/2003 έθεσε νέο σύστημα 
εφαρμογής των άρθρων 81 και 82 ΕΚ, εξαίρεσε όμως ξεκάθαρα (αρ.32) από την 
εφαρμογή των κανόνων του τις υπηρεσίες tramp71. 

 Επί μία 20ετία δεν υπήρχε καμία νομοθετική ρύθμιση για τη διασφάλιση του 
ανταγωνισμού στις υπηρεσίες tramp. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δεν είχε τη δυνατότητα 
ούτε να ερευνήσει περιπτώσεις περιορισμού ή νόθευσης του ανταγωνισμού, ούτε να 
επιβάλλει τις ανάλογες κυρώσεις. Έπρεπε να αρκεστεί στους μηχανισμούς του κάθε 
κράτους. 

 Αυτό άλλαξε με τον κανονισμό 1419/2006. Ο συγκεκριμένος κανονισμός 
κατήργησε το άρθρο 32 του κανονισμού 1/2003. Έτσι από τον Οκτώβριο του 2006 τα 

                                                             
69Σύμφωνα με την μελέτη "Η αγορά μη προγραμματισμένων ναυτιλιακών υπηρεσιών" (Clarkson 
Research Studies, Απρίλιος 2004) υπάρχουν περίπου 4.795 πλοιοκτήτριες εταιρείες πλοίων τραμπς 
και μόνο 4 έχουν πάνω από 300 πλοία (δηλ., 2 % μερίδιο αγοράς) ενώ ο μέσος αριθμός πλοίων που 
κατέχουν είναι 5. 
70Πχ όταν ένας μεταφορέας παρέχει εξειδικευμένες υπηρεσίες οπότε βγαίνει από τον ανταγωνισμό. 
71Καθώς και το cabotage. 
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trampκαι το cabotageυπάγονται στην ενιαία ρύθμιση του εν λόγω κανονισμού μαζί με 
τις μεταφορές γραμμής. Η Επιτροπή έχει την αρμοδιότητα να ελέγχει τις συμφωνίες 
των μεταφορέων – πλοιοκτητών ελεύθερων φορτηγών πλοίων και να τις απαγορεύει 
αν κρίνει ότι βλάπτουν τον ανταγωνισμό. Σύμφωνα με το νέο καθεστώς, η Επιτροπή 
ερευνά αν υπάρχουν συμφωνίες και συνεργασίες μεταξύ των μεταφορέων (πχ για 
καθορισμό τιμών) που να νοθεύουν τον ανταγωνισμό. Όπως και στις διασκέψεις 
τέτοιου είδους συμφωνίες είναι πλέον παράνομες. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ΠΑ
ΝΕ
ΠΙ
ΣΤ
ΗΜ

ΙΟ
 Π
ΕΙ
ΡΑ
ΙΩ
Σ

 48

3.4. Οι Τέσσερις Κανονισμοί (1986) 

Η υιοθέτηση των ‘Τεσσάρων Κανονισμών’ τον Δεκέμβριο του 1986 
θεωρείται ως η αφετηρία της συστηματικής συμμετοχής της ΕΕ στις θαλάσσιες 
υποθέσεις. Όπως και οι προγενέστερες ενέργειες της ΕΕ, οι Τέσσερις Κανονισμοί 
αποτελούσαν την απάντηση της ΕΕ σε θέματα ‘εξωτερικών ναυτιλιακών σχέσεων` 
και ανταγωνισμού της ευρωπαϊκής ναυτιλίας. Ειδικότερα, παρείχαν τα μέσα για τον 
συντονισμό των πολιτικών των κρατών μελών έναντι στις πρακτικές τρίτων χώρων 
καθώς και στις έντονες πιέσεις που προκαλούσε η τάση των Ευρωπαίων πλοιοκτητών 
να μετα-νηολογούν τα πλοία τους σε τρίτες-σημαίες (flagging-out) (Διάγραμμα 
1.172).  

Διάγραμμα 1.1 Κατανομή του Παγκόσμιου στόλου ανά σημαία (1970-1989) 

 

Source: Lloyds’ Register of Shipping 

 

Οι στόχοι των πρωτοβουλιών της ΕΕ ήταν (αναλυτικότερα: Θεοδωρόπουλος, 1998): 
1. «Η εφαρμογή της αρχής για την ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στον τομέα των 

θαλάσσιων μεταφορών μεταξύ των κρατών μελών και μεταξύ των κρατών 
μελών και τρίτων χωρών (Κανονισμός 4055/86). 

2. Να διασφαλισθούν οι όροι εφαρμογής των κανόνων του ανταγωνισμού – όπως 
προβλέπονται στα Άρθρα 85 και 86 της Συνθήκης της Ρώμης - στις θαλάσσιες 

                                                             
72Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του Ανταγωνισμού 
και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 4, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για τη Ναυτιλία», 
σελ 121, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006 

31,9 30,2 28,7
21,2 14,6

33,3
27,9

22,7
21,6

16,3

18,2
25,2

25,9
26,9

36,1

8,2 7,5
7,6

8,2 7,1

8,4 9,3 15,1 22,1 25,9

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

1970 1975 1980 1985 1989

Pe
rc

en
ta

ge
 o

f t
he

 T
ot

al
 

Year

EU (12) Other OECD FoC Comecon Rest of the World



ΠΑ
ΝΕ
ΠΙ
ΣΤ
ΗΜ

ΙΟ
 Π
ΕΙ
ΡΑ
ΙΩ
Σ

 49

μεταφορές και τις ναυτιλιακές διασκέψεις τακτικών γραμμών (Κανονισμός 
4056/86)73 

3. Να δημιουργηθεί πλαίσιο με βάση το οποίο επιδιώκεται η καταπολέμηση 
αθέμιτων πρακτικών καθορισμού ναύλων (dumping) στην ναυτιλία τακτικών 
γραμμών από πλοιοκτήτες τρίτων χωρών (Κανονισμός 4057/86). 

4. Να καθορισθούν ο τρόπος και η διαδικασία για την λήψη συντονισμένων 
μέτρων και ενεργειών από τα κράτη μέλη και την Κοινότητα κατά τρίτων 
χωρών οι οποίες προβαίνουν σε διακρίσεις κατά Κοινοτικών εφοπλιστών, 
εταιριών και πλοίων, ώστε να διασφαλισθεί η ελεύθερη πρόσβαση στις 
υπερωκεάνιες μεταφορές φορτίων. (Κανονισμός 4058/86)».74 

Οι πρωτοβουλίες αυτές περιείχαν έναν συνδυασμό φιλελεύθερου 

προσανατολισμού και συγκεκριμένων πράξεων προστατευτισμού’ με στόχο την 

εξασφάλιση ενός θεσμικού καθεστώτος ενίσχυσης των ευρωπαϊκών σημαιών75. Η 

συγκεκριμένη Κοινοτική παρέμβαση σχεδιάστηκε για να προστατεύσει το μερίδιο 

αγοράς των ευρωπαίων πλοιοκτητών και την οικονομική συνεισφορά της ναυτιλίας 

στην ευρωπαϊκή οικονομία. Εντούτοις, η εισαγωγή των Κανονισμών είχε αντίκτυπο 

σε ένα σημαντικό τμήμα του παγκοσμίου συστήματος θαλάσσιων μεταφορών και του 

διεθνούς εμπορίου: Η ΕΕ ήταν ήδη η περιοχή με τις σημαντικότερες εμπορικές 

συναλλαγές στον κόσμο, ενώ ένα σημαντικό μέρος του παγκόσμιου στόλου, 

ανεξαρτήτως σημαίας, ήταν ευρωπαϊκής ιδιοκτησίας.  

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή είχε παρουσιάσει τα μέτρα σε ένα υπόμνημα 

προτάσεων «προς μια κοινή ναυτιλιακή πολιτική»,76 το οποίο απέδιδε την πτώση της 

ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκών σημαιών κυρίως σε εξωτερικές αιτίες και 

συγκεκριμένα στις πρακτικές προστατευτισμού που εφάρμοζαν αρκετές τρίτες χώρες. 

Στην βάση αυτή θεωρήθηκε ότι οι πρακτικές παρεμβατισμού των κρατών-μελών δεν 

διαστρέβλωναν σημαντικά τον ανταγωνισμό μεταξύ των σημαιών της ΕΕ. Επίσης 

κρίθηκε ως αναγκαία η εξαίρεση των ναυτιλιακών διασκέψεων από την εφαρμογή 

των κανόνων ανταγωνισμού της ΕΕ, βάση της εκτίμησης ότι η διευκόλυνση 

πολιτικών συγκέντρωσης του στόλου δημιουργεί προϋποθέσεις συγκέντρωσης του 

απαραιτήτου κεφαλαίου για την αντιμετώπιση των ανταγωνιστικών πιέσεων. Για την 

                                                             
73 Ο Κανονισμός 4056/86 βρίσκεται υπό αναθεώρηση. 
74 Ειδικότερα βλέπε Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση 
του Ανταγωνισμού και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 1, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές 
για τη Ναυτιλία», σελ 9, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006 
75 Tzoannos, 1989 
76Com (85) 90. 
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Ευρωπαϊκή Επιτροπή, ακόμα και σήμερα, η ναυτιλία είναι μία ειδική περίπτωση στην 

οποία θα πρέπει να παρέχονται θεσμικά προνόμια και σχετικές νομικές απαλλαγές για 

την παροχή, οπότε κρίνεται αναγκαίο, κρατικών οικονομικών ενισχύσεων. 

Οι Τέσσερις Κανονισμοί ήταν αποτέλεσμα μιας συζήτησης που περιλάμβανε δυο 
επιπλέον, ιδιαίτερα αμφισβητούμενες, προτάσεις. Η πρώτη πρόταση αφορούσε την 
απελευθέρωση των υπηρεσιών θαλάσσιου καμποτάζ. Λόγω των διαφορετικών 
προσεγγίσεων αποδείχθηκε ιδιαιτέρα δύσκολο να υπάρξει απόφαση, και η πρόταση 
συνέχισε να συζητείται ως το 1992, όταν και επιτεύχθηκε η σχετική συμφωνία. Η 
δεύτερη αμφισβητούμενη πρόταση επιχειρούσε να καθορίσει τους δικαιούχους μιας 
κοινής πολιτικής, δηλαδή τους ‘ευρωπαίους εφοπλιστές’. Σύμφωνα με το διεθνές 
δίκαιο κάθε πλοίο έχει την υπηκοότητα της χώρας  στην οποία είναι 
νηολογημένο.77Αντίθετα, σε Κοινοτικό επίπεδο απουσίαζε η ειδική διάταξη 
καθορισμού υπηκοότητας πλοίων και ναυτιλιακών επιχειρήσεων. Εξαιτίας δε των 
διαφορετικών προσεγγίσεων, ο καθορισμός αυτός εξακολουθεί ακόμα και σήμερα να 
υπάγεται στις διαφορετικές εθνικές νομικές ερμηνείες.  

Αξίζει να σημειωθεί ότι δεν ήταν όλοι σύμφωνοι με τις συγκεκριμένες προτάσεις της 
Επιτροπής. Ενώ οι Ευρωπαίοι εφοπλιστές συνηγορούσαν στα συγκεκριμένα μέτρα 
και έκαναν λόγο για καθυστερημένες χρονικά Κοινοτικές πρωτοβουλίες, οι 
εκπρόσωποι της ναυτεργασίας θεωρούσαν ότι δεν υπήρχε επαρκής πολιτική βούληση 
για τον περιορισμό της απώλειας θέσεων εργασίας ή την βελτίωση των συνθηκών 
εργασίας και του βιοτικού επιπέδου των ευρωπαίων ναυτικών. Οι δε ιδιοκτήτες των 
υπό μεταφορά φορτίων επέκριναν την διάθεση της ΕΕ να ενισχύσει την συγκέντρωση 
στον κλάδο της ναυτιλίας. Οι διαφορετικές εκτιμήσεις έκαναν την εμφάνιση τους και 
στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο το οποίο εκτίμησε ότι «η διάγνωση ήταν σωστή αλλά η 
θεραπεία λανθασμένη», ιδιαιτέρα όσον αφορά στο φαινόμενο της χρήσης «σημαιών 
ευκαιρίας», πριν εκδώσει την τελική θετική γνώμη για τις προτεινόμενες από την 
Επιτροπή πολιτικές78.  

 

 

 

                                                             
77UN Convention on the Law of High Seas, 1958 (Article 6), UN Convention on the Law of Sea, 1984 
(Article 92), and UN Convention on Conditions of Ship Registration, 1986 (Article 8). 
78Bredima-Savopoulou, 1990 
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3.5. Ο Κανονισμός 4056/86 και η αναθεώρησή του 

O Κανονισμός 4056/86 επιτρέπει στους θαλάσσιους μεταφορείς να συνάπτουν 

συμφωνίες που έχουν ως μόνο αντικείμενο και αποτέλεσμα την εφαρμογή 

βελτιώσεων ή την τεχνική συνεργασία και οι οποίες δεν εμπίπτουν στο πεδίο του 

άρθρου 81 παράγραφος 1 της συνθήκης (πλήρης ανταγωνισμός). Η Επιτροπή 

καταλήγει στο συμπέρασμα ότι  η ρητή εξαίρεση των τεχνικών συμφωνιών έχει, όπως 

επιβεβαίωσε το Ευρωπαϊκό ∆ικαστήριο, απλώς δηλωτικό χαρακτήρα και συνεπώς 

προτείνει την κατάργησή της. Ο Κανονισμός 4056/86  προβλέπει μια διαδικασία που 

πρέπει να ακολουθείται όταν η εφαρμογή του κανονισμού δύναται να έλθει σε 

σύγκρουση με το δίκαιο τρίτης χώρας.  Η Επιτροπή αναφέρει «ότι καμία σύγκρουση 

κανόνων δικαίου δεν σημειώθηκε έως σήμερα και δεν είναι πιθανό ότι θα υπάρξει 

στο μέλλον, ακόμα και σε περίπτωση πλήρους κατάργησης της απαλλαγής κατά 

κατηγορία για τις ναυτιλιακές διασκέψεις και συμπεραίνει ότι η διατήρηση της 

διάταξης αυτής δεν δικαιολογείται». 

Στα θέματα που εγείρε η αναθεώρηση του Κανονισμού 4056/86, όπως αυτά 

παρουσιάζονται στη Λευκή Βίβλο, παραθέτονται οι παρακάτω θέσεις :  

α) Η υφιστάμενη εδώ και 16 περίπου χρόνια εξαίρεση για τις διασκέψεις 

τακτικών γραμμών, έχει επιτύχει να διασφαλίσει τακτικές και αξιόπιστες 

δρομολογιακές συνδέσεις με ανταγωνιστικούς ναύλους. Επισημαίνεται παράλληλα 

ότι το σημερινό καθεστώς των διασκέψεων τακτικών γραμμών εμφανίζεται πολύ πιο 

«φιλελεύθερο» σε σχέση με το παρελθόν, ενώ διατηρεί παράλληλα την ισορροπία 

μεταξύ μικρών και μεγάλων επιχειρήσεων και αποτρέπει τα ολιγοπώλια. 

Λαμβανόμενης υπόψη της πρόσφατης νομολογίας της ΕΕ, βάσει της οποίας η 

διαχείριση της προσφοράς πλοίων επιτρέπεται μόνο με την προϋπόθεση ότι δεν θα 

δημιουργήσει τεχνητή ζήτηση σε συνδυασμό με αυξήσεις ναύλων και όπου η εξουσία 

των διασκέψεων να καθορίζουν τους ναύλους  έχει περιοριστεί σε σημαντικό βαθμό, 

μπορεί να υποστηριχθεί ότι τα τέσσερα σωρευτικά κριτήρια του άρθρου 81§3 της 

Συνθήκης πληρούνται, έστω και μερικώς. 

β) Υποστηρίζεται η πρόθεση της Επιτροπής να προβεί σε αναθεώρηση του 

κανονισμού 4056/86, με τρόπο ώστε να διασφαλισθεί ο σεβασμός των κανόνων 

ανταγωνισμού κυρίως με τον αποκλεισμό της δυνατότητας του εκ των προτέρων 

καθορισμού των ναύλων. Στο πλαίσιο αυτό υποστηρίζεται η δημιουργία ενός 

συστήματος, το οποίο θα επιτρέπει την ελεύθερη πρόσβαση σε πληροφορίες σχετικά 
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με την αγορά. Εν προκειμένω, θεωρείται ότι η πρόταση της Ευρωπαϊκής  Ένωσης 

Τακτικών Ναυτιλιακών Γραμμών (ELAA) περιέχει ενδιαφέροντα στοιχεία, τα οποία 

θα μπορούσαν να αξιοποιηθούν από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή κατά την σύνταξη του 

νέου κανονισμού, ο οποίος θα μπορούσε να έχει μια περιορισμένη χρονική ισχύ 5 

ετών μέχρι νέας αξιολόγησης. Το χρονικό αυτό διάστημα θα μπορούσε να αποτελέσει 

την ευκαιρία για την Επιτροπή να επαναδιαπραγματευθεί τον Κώδικα της UNCTAD 

του 1974 για τις διασκέψεις. 

γ) Όσον αφορά την θέση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για την υπαγωγή των 

ελεύθερων φορτηγών πλοίων (tramp) αλλά και των πλοίων που δραστηριοποιούνται 

στις ενδομεταφορές (cabotage), στις διατάξεις του Κανονισμού 1/2003 του 

Συμβουλίου, ο οποίος αφορά την «εφαρμογή των κανόνων ανταγωνισμού που 

προβλέπονται στα άρθρα 81 και 82 της συνθήκης» θεωρείται ότι για τον  τομέα  

tramp η προσέγγιση της Λευκής Βίβλου μπορεί να γίνει αποδεκτή.  

Όσον αφορά τις θαλάσσιες ενδομεταφορές (cabotage), ο εν λόγω τομέας έχει 

ήδη απελευθερωθεί από το 1993 στα πλαίσια του κανονισμού 3577/92. Οι υπηρεσίες 

αυτές εκτελούνται μεταξύ λιμένων του ιδίου κράτους - μέλους και δεν επηρεάζουν το 

διακοινοτικό εμπόριο μεταξύ των κρατών - μελών (άρθρο 81 και 82), συνεπώς δεν 

συνίσταται ανάγκη και νομική υποχρέωση υπαγωγής του τομέα αυτού στις διατάξεις 

του κανονισμού 1/2003. Η πρόθεση της Επιτροπής να υπάγει τον τομέα αυτό στις 

διατάξεις του κανονισμού 1/2003 στερείται ουσιαστικής και νομικής αναγκαιότητας.   

δ) Σε ότι αφορά στις ρυθμίσεις που περιλαμβάνονται στο άρθρο 2 του 

κανονισμού 4056/86 που ρυθμίζει την νομιμότητα των συμφωνιών τεχνικού 

περιεχομένου, η διατήρηση ενός σαφούς νομικού πλαισίου που θα διέπει τις 

συμφωνίες τεχνικού χαρακτήρα συμβάλλει στην νομική ασφάλεια και στον καλύτερο 

προσανατολισμό αυτών που παρέχουν υπηρεσίες. 

ε) Η κατάργηση του άρθρου 9 του κανονισμού 4056/86  που προβλέπει την 

διεξαγωγή διαπραγματεύσεων σε περίπτωση σύγκρουσης του κοινοτικού δικαίου με 

το δίκαιο τρίτων χωρών, δεν θεωρείται σκόπιμη. Ιδιαίτερα ενόψει της πρόθεσης της 

Επιτροπής να προβεί σε αναθεώρηση του δικαίου ανταγωνισμού για τις θαλάσσιες 

μεταφορές, η διατήρηση της ρύθμισης αυτής αποκτά ιδιαίτερη σημασία. 
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Το 2003, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή κατάργησε το διαδικαστικό μέρος του 

Κανονισμού 4056/86 και το αντικατέστησε από τον Κανονισμό 1/200379 που σήμερα 

αποτελεί τον Κανονισμό εφαρμογής που ισχύει σε όλους τους τομείς οικονομικών 

δραστηριοτήτων. Ως εκ τούτου, οι ίδιες διατάξεις για τη διοικητική αποκέντρωση των 

διαδικασιών ανταγωνισμού ισχύουν και στον τομέα των τακτικών γραμμών όπως σε 

όλους τους άλλους τομείς. Εντούτοις, το άρθρο 32 του Κανονισμού 1/2003 προβλέπει 

εξαίρεση από το πεδίο του για τις ελεύθερες μεταφορές (τραμπς) και τις υπηρεσίες 

ενδομεταφορών (καμποτάζ) από και προς τους κοινοτικούς λιμένες. 

Στο μεταξύ, η Γραμματεία του ΟΟΣΑ σε έκθεση του 200280 κατέληξε στο 

συμπέρασμα ότι πρέπει να αναθεωρηθούν οι απαλλαγές αντιτράστ στις διασκέψεις 

τακτικών γραμμών για τις δραστηριότητες καθορισμού των ναύλων, με τελικό στόχο 

την εξάλειψή τους, εκτός από ειδικές και εξαιρετικές αιτιολογημένες περιπτώσεις που 

αφήνονται στην διακριτική ευχέρεια των κρατών μελών. Η ορθότητα της έκθεσης του 

ΟΟΣΑ αμφισβητήθηκε έντονα. Κατά συνέπεια, δημοσιεύθηκε απλώς ως έκθεση της 

Γραμματείας του ΟΟΣΑ. Επιπλέον, χώρες που αποτελούν σημαντικούς παράγοντες 

(Καναδάς, ΗΠΑ, Ιαπωνία, Αυστραλία) δήλωσαν ότι δεν είχαν καμία πρόθεση να 

αλλάξουν τα καθεστώτα τους σε αυτή τη φάση. 

                                                             
79ΕΕ L 1 της 4/1/2003, σελ. 1  
80DSTI/DOT (2002) 2 της 16.4.2002. 
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3.6. Η Λευκή Βίβλος (Χάρτης Πορείας για έναν Ευρωπαϊκό Χώρο Μεταφορών για 

ένα Ανταγωνιστικό και Ενεργειακά Αποδοτικό Σύστημα Μεταφορών) 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, κατόπιν προτροπής του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου της 

Λισσαβώνας το 2000 ανέλαβε την επανεξέταση του Κανονισμού 4056/86. Το 

Συμβούλιο της Λισσαβώνας κάλεσε την Επιτροπή «να επιταχύνει τη 

φιλελευθεροποίηση σε τομείς όπως το αέριο, την ηλεκτρική ενέργεια, τις 

ταχυδρομικές υπηρεσίες και τις μεταφορές». Η διαδικασία αναθεώρησης άρχισε τον 

Μάρτιο του 2003 με τη δημοσίευση εγγράφου διαβουλεύσεων και 36 συμβολές από 

εμπλεκόμενα μέρη (ναυλωτές, μεταφορείς, κράτη μέλη, καταναλωτές). Το 

Πανεπιστήμιο του Ρότερνταμ "Erasmus" βοήθησε την Επιτροπή στην επεξεργασία 

των απαντήσεων. Έκτοτε, πραγματοποιήθηκε δημόσια ακρόαση τον Δεκέμβριο του 

2003 και δημοσιεύθηκε έγγραφο συζήτησης τον Μάιο του 2004 το οποίο 

απευθυνόταν στα κράτη μέλη. Στις 13 Οκτωβρίου 2004, η Επιτροπή δημοσίευσε τη 

Λευκή Βίβλο που περιλαμβάνει Παράρτημα στο οποίο εξετάζει το ενδεχόμενο 

ανάκλησης της απαλλαγής ανά κατηγορία για τις διασκέψεις τακτικών γραμμών. 

Αναλύεται το εάν πρέπει να διατηρηθεί, να τροποποιηθεί ή να καταργηθεί ο ισχύων 

Κανονισμός και να αντικατασταθεί από προαιρετικά καθεστώτα όπως η πρόταση της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης Τακτικών Ναυτιλιακών Γραμμών (ELAA). Όσον αφορά τα μη 

προγραμματισμένα δρομολόγια (τραμπς), προτείνεται να δοθεί κάποιας μορφής 

καθοδήγηση. 

Η Λευκή Βίβλος εξετάζει διάφορα βασικά ερωτήματα:  

(α) εάν αιτιολογείται ακόμη η παραχώρηση απαλλαγής ανά κατηγορία 

σύμφωνα με το άρθρο 81 §3 της Συνθήκης ΕΚ για τον καθορισμό των ναύλων και τη 

διαχείριση της προσφοράς πλοίων από τις διασκέψεις τακτικών γραμμών. Η 

Επιτροπή καταλήγει στο συμπέρασμα ότι στις παρούσες συνθήκες της αγοράς δεν 

αιτιολογείται η διατήρηση της απαλλαγής ανά κατηγορία στις διασκέψεις τακτικών 

γραμμών επειδή η σταθερότητα των τιμών μπορεί να επιτευχθεί από άλλες λιγότερο 

περιοριστικές μορφές συνεργασίας και ότι οι τέσσερις σωρευτικές προϋποθέσεις του 

άρθρου 81 §3 που την αιτιολογούν, πλέον δεν πληρούνται. 

(β) εάν υπάρχει άλλο κατάλληλο νομικό μέσο που να καλύπτει ένα νέο 

επιχειρησιακό πλαίσιο συνεργασίας στον τομέα των τακτικών γραμμών. Καταλήγει 

στο συμπέρασμα ότι είναι ευπρόσδεκτες οι προτάσεις από τα εμπλεκόμενα μέρη 
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σχετικά με το κατάλληλο νομικό μέσο και με ένα εναλλακτικό πλαίσιο συνεργασίας 

μεταξύ των τακτικών γραμμών. 

Στη Λευκή Βίβλο εξετάζεται εάν είναι ακόμη αιτιολογημένη η εξαίρεση των 

μη προγραμματισμένων δρομολογίων τραμπς και του καμποτάζ από τους κανόνες 

εφαρμογής για τον ανταγωνισμό στον Κανονισμό 1/2003. Συνάγεται το συμπέρασμα 

ότι καμία αξιόπιστη εκτίμηση δεν έχει υποβληθεί όσον αφορά τη διαφορετική 

μεταχείριση των υπηρεσιών αυτών από τους υπόλοιπους τομείς της οικονομίας. 

Επομένως, προτείνεται να υπαχθούν οι υπηρεσίες αυτές στο πεδίο εφαρμογής του 

διαδικαστικού Κανονισμού 1/2003. Επίσης προτείνεται ότι για λόγους ασφάλειας του 

δικαίου, να δημοσιευθεί ενδεχομένως κάποια μορφή καθοδήγησης για να 

διευκολυνθεί η ατομική αξιολόγηση των συμφωνιών συνεργασίας από τους 

μεταφορείς. 

Είναι αξιοσημείωτο ότι για την αντιμετώπιση του ζητήματος, η 

νεοσυσταθείσα (2003) Ευρωπαϊκή Ένωση Τακτικών Ναυτιλιακών Γραμμών (ELAA) 

πρότεινε ένα νέο επιχειρησιακό πλαίσιο συνεργασίας για τις τακτικές γραμμές. 

Συγκεκριμένα, προτείνει ένα νέο επιχειρησιακό πλαίσιο συζήτησης μεταξύ των 

επιχειρήσεων τακτικών γραμμών όσον αφορά τη διαχείριση της προσφοράς πλοίων, 

τα μερίδια της αγοράς, τις εξελίξεις σχετικά με το φορτίο ανάλογα με τον τομέα, τη 

δημοσίευση του καταλόγου των ναύλων, τη συζήτηση σχετικά με τις προσαυξήσεις 

και τις συμπληρωματικές επιβαρύνσεις. 

Στη Λευκή Βίβλο στην ουσία προτείνεται η ευρωπαϊκή στρατηγική και τα 

εργαλεία ώστε να αυξηθεί ο ανταγωνισμός στον ναυτιλιακό τομέα προς όφελος της 

ευρωπαϊκής οικονομίας γενικά και των εξαγωγικών επιχειρήσεων ειδικότερα. Γι’ 

αυτό το λόγο, ενδελεχώς «εξετάζεται η κατάργηση της ευρείας απαλλαγής από την 

εφαρμογή των κανόνων ανταγωνισμού της οποίας ετύγχανε ο εν λόγω κλάδος για 

περίπου είκοσι χρόνια και που επιτρέπει τον καθορισμό των τιμών για τη μεταφορά 

εμπορευμάτων μεταξύ Ευρωπαϊκής Ένωσης και Άπω Ανατολής και Ηνωμένων 

Πολιτειών αντίστοιχα, καθώς και μεταξύ της ΕΕ και άλλων περιοχών»81. 

Οι ναυτιλιακές εταιρείες κατά παράδοση οργανώνονται σε ναυτιλιακές 

διασκέψεις, κατά τις οποίες συμφωνούν κοινά ή ομοιόμορφα ναύλα ώστε να 

παρέχουν υπηρεσίες θαλάσσιων μεταφορών τακτικών γραμμών στους ναυλωτές και 

στις επιχειρήσεις διαμετακόμισης.  
                                                             
81http://europa.eu.int/comm/competition/index_el.html 
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Οι διασκέψεις ναυτιλιακών εταιρειών τακτικών γραμμών ετύγχαναν κατά 

παράδοση ορισμένων μορφών απαλλαγής ή «ασυλίας» από την εφαρμογή των 

κανόνων ανταγωνισμού σε πολλές χώρες. Στην Ευρωπαϊκή Ένωση, το Συμβούλιο 

Υπουργών θέσπισε το 1986 κανόνες με τους οποίους απαλλάσσεται από την 

εφαρμογή των άρθρων 81 και 82 ο καθορισμός των τιμών, η ρύθμιση της 

χωρητικότητας, υπό ορισμένες αυστηρές προϋποθέσεις, καθώς και άλλες συμφωνίες 

ή διαβουλεύσεις μεταξύ των ναυτιλιακών αυτών εταιρειών. Ο κανονισμός 4056/86 

για την απαλλαγή κατά κατηγορία των διασκέψεων ναυτιλιακών εταιρειών τακτικών 

γραμμών βασίσθηκε στο σκεπτικό ότι ο καθορισμός των ναύλων και οι άλλες 

δραστηριότητες αυτών των διασκέψεων οδηγούν στην καθιέρωση σταθερών ναύλων, 

που με τη σειρά του εξασφάλιζε στους ναυλωτές αξιόπιστες υπηρεσίες θαλάσσιων 

μεταφορών τακτικών γραμμών. 

Ωστόσο, η «ασυλία» αυτή έχει στο μεταξύ αναθεωρηθεί σε πολλά μέρη του 

κόσμου, όπως στον Οργανισμό Οικονομικής Συνεργασίας και Ανάπτυξης.  

Στο πλαίσιο αυτό στη Λευκή Βίβλο εξετάζεται η δυνατότητα διατήρησης, 

τροποποίησης ή κατάργησης του ισχύοντος κανονισμού, και ιδίως η δυνατότητα 

αντικατάστασης της παρούσας απαλλαγής κατά κατηγορία από άλλες πράξεις, όπως 

για παράδειγμα από κατευθυντήριες γραμμές (εκτός από τις ήδη υπάρχουσες μορφές 

συνεργασίας, όπως οι κοινοπραξίες και οι συμμαχίες). 

Το παράρτημα της Λευκής Βίβλου παρέχει ανάλυση σχετικά με τη 

συμβατότητα των διασκέψεων τακτικών γραμμών με βάση τα τέσσερα σωρευτικά 

κριτήρια του άρθρου 81 §3 της Συνθήκης ΕΚ82. Εντούτοις, τα τελευταία χρόνια όπου 

η διαχείριση της προσφοράς πλοίων από τη νομολογία της ΕΕ επιτρέπεται μόνο με 

την προϋπόθεση ότι δεν θα δημιουργήσει τεχνητή ζήτηση σε συνδυασμό με αυξήσεις 

των ναύλων και όπου η εξουσία των διασκέψεων να καθορίζουν τους ναύλους έχει 

περιοριστεί σε μεγάλο βαθμό, μπορεί να υποστηριχθεί ότι πληρούνται τα τέσσερα 

σωρευτικά κριτήρια του άρθρου 81 §3 της Συνθήκης83. 

Τα διαθέσιμα στοιχεία δείχνουν ότι οι διασκέψεις δεν έχουν παρακωλύσει την 

εμφάνιση των αουτσάϊντερ που έχουν καταλάβει σημαντικό μερίδιο της αγοράς. Ως 

εκ τούτου, υφίσταται ουσιαστικός ανταγωνισμός και πληρούται το τέταρτο 

σωρευτικό κριτήριο του άρθρου 81 §3 (μη εξάλειψη του ανταγωνισμού). Ομοίως, τα 

                                                             
82Λευκή Βίβλος σχετικά με την αναθεώρηση του Κανονισμού αριθ. 4056/86 για την εφαρμογή των 
κοινοτικών κανόνων ανταγωνισμού στις θαλάσσιες μεταφορές.(COM(2004) 675 τελικό) 
83Όπως παραπάνω. 
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διαθέσιμα δεδομένα σχετικά με το κόστος των μεταφορών σε τιμές καταναλωτή 

δείχνουν ότι το ποσοστό είναι οριακό. Επομένως, μπορεί να διατυπωθούν 

διαφορετικά επιχειρήματα σχετικά με το εάν υπάρχουν αρνητικές επιπτώσεις στους 

καταναλωτές λόγω του καθορισμού των ναύλων από τις διασκέψεις. 

Ο Κανονισμός 4056/86 αποτελεί απόρροια των συνθηκών που επικρατούσαν 

στην αγορά τη δεκαετία του '80. Είναι μέρος της δέσμης των τεσσάρων ναυτιλιακών 

κανονισμών που υιοθετήθηκαν το 1986 και αποτέλεσαν τους ακρογωνιαίους λίθους 

της κοινής ναυτιλιακής πολιτικής της ΕΕ. Η ευρωπαϊκή νομοθεσία ήταν πολύ 

γενναιόδωρη για τις διασκέψεις για 18 έτη. 

Χαρακτηριστικά σε σχέση με τα προαναφερόμενα, η ΕΟΚΕ σε κείμενό της 

προς την Ευρωπαϊκή Επιτροπή υποστηρίζει ότι: «ανεξάρτητα από τις ανεπάρκειες και 

τον παρωχημένο χαρακτήρα τους, ο Κώδικας Συμπεριφοράς των Ναυτιλιακών 

Διασκέψεων (και το σύστημα διασκέψεων που καθιερώνεται από αυτόν) παραμένει ο 

ακρογωνιαίος λίθος της δέσμης των τεσσάρων κανονισμών για τις θαλάσσιες 

μεταφορές του 1986 που αποτελούν το πρώτο στάδιο της κοινής ναυτιλιακής πολιτικής 

της ΕΕ. Τρεις από τους τέσσερις κανονισμούς βασίζονται στον εν λόγω Κώδικα και 

αναφέρονται άμεσα σε αυτόν. Πρόκειται συγκεκριμένα για τους Κανονισμούς 4055/86, 

4056/86 και 4058/8684. Η ανωτέρω δέσμη είναι αποτέλεσμα εξαντλητικών πολυετών 

διαπραγματεύσεων και επέτυχε μια λεπτή ισορροπία αμοιβαίων παραχωρήσεων μεταξύ 

των κρατών μελών. Πριν να καταργηθεί ο Κανονισμός 4056/86, πρέπει επίσης να 

τροποποιηθούν οι κανονισμοί 4055/86 και 4058/86…». 

Οι διασκέψεις μπορούν να διατηρηθούν και να λειτουργούν νομότυπα αντί να 

καταργηθούν. Μια διάσκεψη οργανώνει τις συνδέσεις των τακτικών γραμμών μεταξύ 

αναπτυγμένων και αναπτυσσόμενων χωρών. Εάν καταργηθεί μια διάσκεψη στην ΕΕ, 

τι θα συμβεί στο άλλο άκρο της διαδρομής; Για παράδειγμα, υπάρχουν διασκέψεις 

                                                             
84Ο Κανονισμός 4055/86 της 22/12/86 ("για την εφαρμογή της αρχής της ελεύθερης παροχής 
υπηρεσιών στον τομέα των θαλάσσιων μεταφορών μεταξύ κρατών μελών και μεταξύ κρατών μελών 
και τρίτων χωρών") βασίζεται στον Κώδικα της UNCTAD. Το άρθρο 4 §1 εδαφ. α) και β) προβλέπει 
σταδιακή κατάργηση των υφιστάμενων ρυθμίσεων καταμερισμού φορτίων με άμεση αναφορά στον 
Κώδικα Συμπεριφοράς των Ναυτιλιακών Διασκέψεων Τακτικών Γραμμών. Ο Κανονισμός 4058/86 της 
22.12.86 (σχετικά με τη "ανάληψη συντονισμένων ενεργειών προκειμένου να εξασφαλισθεί η 
ελεύθερη πρόσβαση στις υπερωκεάνειες μεταφορές") βασίζεται στον Κώδικα Συμπεριφοράς των 
Ναυτιλιακών Διασκέψεων Τακτικών Γραμμών. Το άρθρο 1 προβλέπει τις ενέργειες που 
αναλαμβάνονται ανάλογα εάν πρόκειται για τακτικές που διέπονται ή που δεν διέπονται από τον 
Κώδικα – ΕΕ L 378 της 31.12.1986, σελ. 4. 
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ΕΕ/Νότιας Αμερικής και ΕΕ/Δυτικής Αφρικής. Η Λευκή Βίβλος δεν έχει ασχοληθεί 

με αυτά τα προβλήματα. 

Εάν μια διάσκεψη μπορεί να ασκήσει δραστηριότητες που δεν περιορίζουν 

τον ανταγωνισμό, γιατί πρέπει να καταργηθεί το σύστημα των διασκέψεων; Αυτή η 

εναλλακτική λύση δεν εξετάζεται αναλυτικά στη Λευκή Βίβλο. Δραστηριότητες όπως 

ο καταμερισμός φορτίου/ εισοδήματος, ο συντονισμός των δρομολογίων/γραμμών 

ενδέχεται να περάσουν με επιτυχία τη δοκιμασία των τεσσάρων σωρευτικών 

κριτηρίων. Η Ολλανδική και η Γερμανική κυβέρνηση σε έγγραφο συζήτησης85 

εξετάζουν τις δυνατές μορφές συνεργασίας και τα ενδεχόμενα νομικά μέσα. Αυτή η 

πρωτοβουλία πρέπει να ληφθεί υπόψη. Επίσης ορισμένες άλλες δραστηριότητες που 

προτείνονται από την Ευρωπαϊκή Ένωση Τακτικών Ναυτιλιακών Γραμμών (ELAA) 

και από το γερμανικό και ολλανδικό έγγραφο συζήτησης ενδέχεται να περάσουν 

επιτυχώς τη δοκιμασία των τεσσάρων σωρευτικών κριτηρίων. Επομένως, πηγή 

ανησυχίας δεν είναι η κατάργηση της υφιστάμενης απαλλαγής ανά κατηγορία αλλά, 

αντίθετα, η μονομερής κατάργηση του συστήματος διασκέψεων τακτικών γραμμών 

από την ΕΕ χωρίς διαβουλεύσεις με άλλες σημαντικές βιομηχανικές (ΟΟΣΑ) ή 

αναπτυσσόμενες χώρες. 

Είναι προφανές από τα ανωτέρω ότι, ενώ η κατάργηση της απαλλαγής ανά 

κατηγορία μπορεί να εξετασθεί, η κατάργηση των διασκέψεων των τακτικών 

γραμμών συνεπάγεται ένα πλήθος νομικών προβλημάτων που πρέπει να αναλυθούν 

κατά προτεραιότητα. Επιπλέον, πρέπει να επιτευχθεί η συμβατότητα του νέου 

καθεστώτος της ΕΕ με το διεθνές ρυθμιστικό πλαίσιο. Μια μονομερής δράση της ΕΕ 

είναι αδιανόητη δεδομένου ότι οι διασκέψεις τακτικών γραμμών είναι ένα σύστημα 

που εφαρμόζεται παγκοσμίως. Η Λευκή Βίβλος δεν αναλύει επαρκώς τις διεθνείς 

επιπτώσεις στο ρυθμιστικό επίπεδο (δηλ. τις διεθνείς υποχρεώσεις της ΕΕ και των 

κρατών μελών της) ούτε τα νομικά προβλήματα των συνθηκών τα οποία θα 

προκύψουν από μια ενδεχόμενη κατάργηση του συστήματος διασκέψεων των 

τακτικών γραμμών. 

Η Λευκή Βίβλος αποτυγχάνει να εξετάσει τη ρυθμιστική προστασία της θέσης 

των μη μελών κοινοπραξιών (αουτσάϊντερ). Θεωρεί δεδομένο ότι από τη δεκαετία 

του '80 έχει αυξηθεί το μερίδιο αγοράς τους και υποθέτει ότι αυτό θα συνεχιστεί στο 

μέλλον. Ωστόσο, τα συγκεκριμένα μέτρα προστασίας που προβλέπει ο Κανονισμός 

                                                             
85Οκτώβριος 2004. 
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4056/86 πρέπει να διατηρηθούν σε κάθε νέο κανονισμό προκειμένου να αποφευχθεί 

οποιοσδήποτε περιορισμός των δραστηριοτήτων τους και να διατηρηθούν οι ανοικτές 

συναλλαγές. 

Η Λευκή Βίβλος αποδέχεται ότι η ανάκληση της ασυλίας αντιτράστ μπορεί να 

οδηγήσει σε μεγαλύτερη συγκέντρωση, δηλ. σε συγχωνεύσεις και εξαγορές που 

μπορούν στη συνέχεια να προκαλέσουν μονομερή αύξηση της ισχύος στην αγορά ή 

σε μεγαλύτερο κίνδυνο παράτυπων συνεννοήσεων λόγω μιας μείωσης του αριθμού 

των μεταφορέων στην αγορά86. Δεδομένου ότι δεν υπάρχει καμία νεοεισερχόμενη 

επιχείρηση στις τακτικές γραμμές λόγω των υψηλών δαπανών και της αστάθειας της 

αγοράς, παράγοντες που δεν εγγυώνται την απόδοση, πώς μπορεί ο ισχύων 

ευρωπαϊκός Κανονισμός για τον έλεγχο των συγχωνεύσεων να διαφυλάξει τη 

ναυτιλιακή αυτή δραστηριότητα; Δεν είναι ρεαλιστικό να αναμένεται από τους 

μικρού και μεσαίου μεγέθους μεταφορείς που αγωνίζονται να επιβιώσουν, να 

αναλάβουν παρατεταμένες και δαπανηρές νομικές διαδικασίες στο πλαίσιο του 

Κανονισμού συγχώνευσης προκειμένου να αποτραπούν συγχωνεύσεις που 

δημιουργούν μεγάλες μεταφορικές επιχειρήσεις. Είναι απαραίτητο να ληφθούν 

νομικά μέτρα προστασίας. 

Η Επιτροπή υποστηρίζει ότι εάν ο κυκλικός χαρακτήρας της αγοράς 

εμπορευματοκιβωτίων παραμένει απαλλαγμένος από συλλογική δράση, ενδέχεται 

δημιουργήσει μια συνεχή ροή επιχειρήσεων που εισέρχονται και εξέρχονται από την 

αγορά87. Οι ανεπαρκείς μεταφορείς πωλούν τα σκάφη τους και νέες αποτελεσματικές 

επιχειρήσεις εισέρχονται στην αγορά. Πρόκειται για μια μάλλον απλοϊκή αξιολόγηση 

της αγοράς. Σήμερα, μπορούμε μετά βίας να βρούμε νεοεισερχόμενους στον τομέα 

των τακτικών γραμμών, ιδιαίτερα ανοικτής θαλάσσης, λόγω των τεράστιων δαπανών 

και της αστάθειας του τομέα που δεν εγγυάται την απόδοση. Επιπλέον, η διάκριση 

μεταξύ αποδοτικών και ανεπαρκών μεταφορέων δεν είναι ορθή. Οι ανεπαρκείς 

μεταφορείς δεν μπορούν να επιζήσουν στις ιδιαίτερα ανταγωνιστικές τακτικές 

γραμμές. 

 

 

 

                                                             
86Σελ.19 παρ. 73 και 74, παράρτημα της Λευκής Βίβλου. 
87σελ. 17 παρ.64, παράρτημα της Λευκής Βίβλου. 
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3.6. Ο Κανονισμός 906/2009 

Ο παρών κανονισμός εφαρμόζεται στις κοινοπραξίες μόνον καθόσον 

παρέχουν διεθνείς υπηρεσίες τακτικών γραμμών θαλασσίων μεταφορών από ή προς 

έναν ή περισσότερους λιμένες της Κοινότητας88. 

Οι συμφωνίες σχετικά με κοινοπραξίες ποικίλλουν σημαντικά και 

περιλαμβάνουν συμφωνίες που διέπονται από μεγάλο βαθμό ολοκλήρωσης και 

προϋποθέτουν μεγάλου ύψους επενδύσεις, π.χ. για την αγορά ή τη ναύλωση από τα 

μέλη τους πλοίων προοριζόμενων ειδικά για τη συγκρότηση της κοινοπραξίας και τη 

δημιουργία κοινών κέντρων εκμετάλλευσης, καθώς και ευέλικτες συμφωνίες 

ανταλλαγής θέσεων εμπορευματοκιβωτίων (slot). Για τους σκοπούς του παρόντος 

κανονισμού, μια συμφωνία κοινοπραξίας απαρτίζεται είτε από μία συμφωνία είτε από 

ένα σύνολο αλληλένδετων συμφωνιών μεταξύ ναυτιλιακών εταιρειών τακτικών 

γραμμών, βάσει των οποίων τα συμβαλλόμενα μέρη εκτελούν από κοινού ένα 

δρομολόγιο. Η νομική μορφή των σχετικών ρυθμίσεων θεωρείται λιγότερο 

σημαντική από το ισχύον οικονομικό δεδομένο της παροχής κοινού δρομολογίου από 

τα μέρη. 

Οι κοινοπραξίες, όπως ορίζονται στον παρόντα κανονισμό, συμβάλλουν εν 

γένει στη βελτίωση της παραγωγικότητας και της ποιότητας των διαθέσιμων 

υπηρεσιών στις τακτικές γραμμές θαλασσίων μεταφορών, χάρη στον εξορθολογισμό 

των δραστηριοτήτων των εταιρειών που συμμετέχουν σ’ αυτές και χάρη στις 

οικονομίες κλίμακας που επιτυγχάνονται στο επίπεδο της εκμετάλλευσης των 

σκαφών και της χρήσης των λιμενικών εγκαταστάσεων. Συμβάλλουν επίσης στην 

προαγωγή της τεχνικής και οικονομικής προόδου, διευκολύνοντας και προωθώντας 

την αύξηση της χρησιμοποίησης εμπορευματοκιβωτίων, καθώς και την 

αποτελεσματικότερη χρησιμοποίηση της χωρητικότητας των πλοίων. Προς τον σκοπό 

της καθιέρωσης και εκμετάλλευσης κοινού δρομολογίου, ένα από τα συμφυή κύρια 

χαρακτηριστικά των κοινοπραξιών είναι η ικανότητα προσαρμογής της μεταφορικής 

ικανότητας με γνώμονα τις διακυμάνσεις της προσφοράς και της ζήτησης. 

Απεναντίας, ο αδικαιολόγητος περιορισμός της μεταφορικής ικανότητας και των 

πωλήσεων, καθώς και ο από κοινού καθορισμός του ναύλων μεταφοράς φορτίου και 

ο επιμερισμός των αγορών και της πελατείας δεν είναι πιθανό να αποφέρουν οφέλη 
                                                             
88ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ (ΕΚ) αριθ. 906/2009 ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ της 28ης Σεπτεμβρίου 2009,http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:256:0031:0034:EL:PDF 
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από άποψη αποτελεσματικότητας. Κατά συνέπεια, η απαλλαγή που προβλέπει ο 

παρών κανονισμός δεν πρέπει να ισχύει για συμφωνίες κοινοπραξίας που αφορούν 

τέτοιου είδους δραστηριότητες, ανεξαρτήτως της ισχύος που οι συμβαλλόμενοι 

διαθέτουν στην αγορά. 

Εύλογο μερίδιο του οφέλους που προκύπτει από τη βελτίωση της 

αποτελεσματικότητας πρέπει να μετακυλύετε στους χρήστες των μεταφορών. Οι 

χρήστες των υπηρεσιών θαλάσσιας μεταφοράς που παρέχουν οι κοινοπραξίες είναι 

δυνατό να ωφελούνται από τις βελτιώσεις της παραγωγικότητας που οι κοινοπραξίες 

είναι ικανές να επιφέρουν. Τα προαναφερόμενα οφέλη μπορεί να λάβουν, μεταξύ 

άλλων, τη μορφή βελτίωσης της συχνότητας απόπλου και προσέγγισης σε λιμένες ή 

καλύτερου προγραμματισμού των εν λόγω δρομολογίων, καθώς και βελτίωσης της 

ποιότητας και εξατομίκευσης των προσφερόμενων υπηρεσιών, χάρη στη 

χρησιμοποίηση πλέον σύγχρονων σκαφών και λοιπού εξοπλισμού, 

συμπεριλαμβανομένων των λιμενικών διευκολύνσεων. 

Οι χρήστες είναι σε θέση να αποκομίσουν ουσιαστικά οφέλη από τις 

κοινοπραξίες μόνον εφόσον υπάρχει επαρκής ανταγωνισμός στις σχετικές αγορές στις 

οποίες ασκούν δραστηριότητες οι κοινοπραξίες. Η προϋπόθεση αυτή πρέπει να 

θεωρείται ότι πληρούται όταν το μερίδιο αγοράς της εκάστοτε κοινοπραξίας δεν 

υπερβαίνει ένα συγκεκριμένο όριο και, συνεπώς, εξ αυτού τεκμαίρεται ότι η 

κοινοπραξία υπόκειται σε ουσιαστικό ανταγωνισμό, πραγματικό ή δυνητικό, από 

μεταφορείς που δεν είναι μέλη της. Για την εκτίμηση της σχετικής αγοράς, πρέπει να 

λαμβάνονται υπόψη όχι μόνον τα απευθείας δρομολόγια μεταξύ των λιμένων που 

εξυπηρετεί η κοινοπραξία, αλλά και ο ενδεχόμενος ανταγωνισμός από άλλες 

ναυτιλιακές εταιρείες που παρέχουν υπηρεσίες τακτικών γραμμών από λιμένες 

δυνάμενους να υποκαταστήσουν εκείνους που εξυπηρετεί η κοινοπραξία και, 

ενδεχομένως, από άλλα μέσα μεταφοράς. 

Ο παρών κανονισμός δεν πρέπει να απαλλάσσει συμφωνίες που 

περιλαμβάνουν περιορισμούς του ανταγωνισμού όχι απολύτως απαραίτητους για την 

επίτευξη των στόχων που δικαιολογούν τη χορήγηση της απαλλαγής. Προς τον σκοπό 

αυτό, είναι σκόπιμο να αποκλεισθούν από το ευεργέτημα του παρόντος κανονισμού 

περιορισμοί που αντιστρατεύονται σε πολύ μεγάλο βαθμό τον ανταγωνισμό 

(περιορισμοί ιδιαίτερης σοβαρότητας) και οι οποίοι αφορούν τον καθορισμό των 
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τιμών που χρεώνονται σε τρίτους, τον περιορισμό της μεταφορικής ικανότητας ή των 

πωλήσεων και τον επιμερισμό των αγορών ή της πελατείας. Πέραν των 

δραστηριοτήτων που απαλλάσσονται ρητώς βάσει του παρόντος κανονισμού, οι 

διατάξεις του πρέπει να καλύπτουν μόνον παρεπόμενες δραστηριότητες οι οποίες 

σχετίζονται άμεσα με την εκμετάλλευση της κοινοπραξίας, είναι αναγκαίες για την 

εφαρμογή της και μη δυσανάλογες σε σχέση με αυτήν. 

Για την εκτίμηση του κατά πόσον μία κοινοπραξία πληροί την προϋπόθεση 

που τίθεται ως προς το μερίδιο αγοράς, πρέπει να προστίθενται τα συνολικά μερίδια 

αγοράς των μελών της κοινοπραξίας. Για το μερίδιο αγοράς εκάστου μέλους πρέπει 

να λαμβάνονται υπόψη οι συνολικές ποσότητες που αυτό μεταφέρει, τόσο εντός όσο 

και εκτός της κοινοπραξίας. Στην τελευταία αυτή περίπτωση, πρέπει να λαμβάνονται 

υπόψη όλες οι ποσότητες που ένα μέλος μεταφέρει στο πλαίσιο άλλης κοινοπραξίας ή 

στο πλαίσιο δρομολογίου που αυτό εκτελεί ατομικά, είτε με δικά του πλοία είτε με 

πλοία τρίτων βάσει συμβατικών ρυθμίσεων, όπως π.χ. η μίσθωση θέσεων 

εμπορευματοκιβωτίων (slot charter). 

Επιπροσθέτως, το ευεργέτημα της παρούσας απαλλαγής κατά κατηγορία 

πρέπει να εξαρτάται από το δικαίωμα κάθε μέλους της κοινοπραξίας να αποχωρήσει 

από αυτήν, υπό την προϋπόθεση ότι τηρεί εύλογη προειδοποιητική προθεσμία 

καταγγελίας. Ωστόσο, για τις κοινοπραξίες με μεγάλο βαθμό ολοκλήρωσης πρέπει να 

προβλεφθεί μεγαλύτερη προθεσμία καταγγελίας και μεγαλύτερη αρχική περίοδος 

παραμονής χωρίς δικαίωμα αποχώρησης, ώστε να λαμβάνονται με τον τρόπο αυτό 

υπόψη οι σημαντικές επενδύσεις που έχουν γίνει για τη σύστασή τους και η ευρύτερη 

αναδιοργάνωση που καθίσταται απαραίτητη σε περίπτωση αποχώρησης ενός εκ των 

μελών τους. 
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3.7. Διαπιστώσεις 

Όπως εύστοχα επισημαίνουν οι Θεοδωρόπουλος, Πάλης και Λεκάκου: «Στην 

ιστορική διαδρομή της Ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης και στα πλαίσια εξέλιξης της Κοινής 

Πολιτικής Μεταφορών (ΚΠΜ) η πρόοδος προς τη δημιουργία Ευρωπαϊκών Πολιτικών 

για την Ναυτιλία διακρίνεται σε πέντε χρονικές περιόδους με ιδιαίτερα χαρακτηριστικά.  

• Η πρώτη περίοδος (1957-1973), χαρακτηρίζεται από την εξαίρεση του 

τομέα των θαλάσσιων μεταφορών από το περιεχόμενο της  ΚΠΜ.  

• Η δεύτερη χρονική περίοδος (1974-1986) χαρακτηρίζεται από την ύπαρξη 

περιορισμένων πρωτοβουλιών για την ανάπτυξη πολιτικών για την ναυτιλία.  

• Η τρίτη περίοδος (1986-1990) χαρακτηρίζεται από την αναζήτηση 

πολιτικών για την ανταγωνιστικότητα των σημαιών των κρατών μελών και 

την ανάληψη των πρώτων σημαντικών πρωτοβουλιών προς μια ναυτιλιακή 

πολιτική. 

• Η τέταρτη περίοδος (1991- ) χαρακτηρίζεται από την διεύρυνση της 

θεματολογίας και την ανάπτυξη της ‘οριζόντιας’ προσέγγισης των 

Ευρωπαϊκών πολιτικών για την ναυτιλία- αλλά και τον επαναπροσδιορισμό 

της στρατηγικής της ΕΕ (1996) μετά την αποτυχημένη προσπάθειας 

δημιουργίας ενός Κοινοτικού νηολογίου (European Registry of Shipping – 

Euros».89 

Η στιγμή της έναρξης μίας καινούργιας Κοινοτικής προσέγγισης και 

ταυτόχρονα του τερματισμού της προγενέστερης δεν είναι συνήθως ευδιάκριτη. Όπως 

κάθε διαδικασία διαμόρφωσης πολιτικών90, η παραγωγή πολιτικών της ΕΕ 

αποτελείται από αρκετές αλληλένδετες φάσεις, συμπεριλαμβανομένων των σταδίων 

της διαπίστωσης των προβλημάτων, της παραγωγής αρχικών προτάσεων, της 

υιοθέτησης επίσημων αποφάσεων και την υλοποίηση των αποφάσεων αυτών. Η 

διακριτή στιγμή μιας νέας Κοινοτικής στρατηγικής μπορεί να προσδιορισθεί είτε από 

την ‘εξαγγελία’ της, δηλαδή την εξέλιξη που παράγουν οι πρωτοβουλίες και 

                                                             
89Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του Ανταγωνισμού 
και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 1, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για τη Ναυτιλία», 
σελ 25 - 26, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006. 
 
90Op.cit. 
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προτάσεις της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, είτε από το ‘πολιτικό αποτέλεσμα’, δηλαδή τις 

νομικές και πολιτικές αποφάσεις τις οποίες υιοθετεί το Συμβούλιο των Υπουργών. 

Βέβαια, ακόμα και από την στιγμή της επίτευξης της όποιας πολιτικής συμφωνίας και 

της στιγμής που η συμφωνία αυτή ενεργοποιείται υφίσταται ένα χρονικό κενό, μόνο η 

έναρξη της νομικής επιρροής μιας πολιτικής απόφασης μπορεί να προσδιορισθεί με 

σαφήνεια.  

Συνήθως επιλέγεται ως σημείο εκκίνησης μιας πολιτικής το σημείο 

‘εξαγγελίας’ πολιτικών από τα θεσμικά όργανα της ΕΕ. Όμως σε αρκετές περιπτώσεις 

θεωρητικές καινοτομίες, ανεπίσημες συνομιλίες και προτάσεις δράσης είναι εμφανείς 

πριν την έκφραση της νέας σκέψης από τα θεσμικά όργανα της ΕΕ. Για παράδειγμα 

οι Συνθήκες και οι διαδοχικές διευρύνσεις της ΕΕ, δυο ‘πολιτικά αποτελέσματα’, 

αποτελούν καθοριστικούς παράγοντες καθορισμού των Κοινοτικών πολιτικών για την 

ναυτιλία. Θα ήταν όμως παραπλανητική η όποια προσπάθεια να ορισθεί a priori η 

‘στιγμή’ στην οποία άρχισαν να επιδρούν ουσιαστικά στην μορφή των πολιτικών που 

ακολούθησαν. 

Στο προαναφερθέν πλαίσιο, η ευρωπαϊκή πολιτική για τις μεταφορές καλείται 

να ανταποκριθεί σε ένα ιδιαίτερα απαιτητικό περιβάλλον που προσδιορίζεται από νέα 

παραγωγικά και καταναλωτικά πρότυπα, αυξημένη μεταφορική ζήτηση και νέες 

μεταφορικές ανάγκες, νέες υπηρεσίες και τεχνολογικές εξελίξεις που επιδρούν σε 

ολόκληρο το φάσμα των μεταφορών και στο σύνολο της μεταφορικής αλυσίδας. Η 

πολιτική αναζητά προωθημένες λύσεις, οι οποίες θα διασφαλίζουν τη μεταφορική 

επάρκεια και την οικονομική αποδοτικότητα του συστήματος, ενώ θα εγγυώνται 

παράλληλα υψηλή περιβαλλοντική προστασία και ορθολογική αντιμετώπιση των 

περιβαλλοντικών πόρων στη βάση μιας αειφόρου προσέγγισης. 

Ο στόχος αυτός προσλαμβάνει ακόμη μεγαλύτερη αξία στο πλαίσιο της 

ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης, όπου η οργάνωση αποτελεσματικών μεταφορών και η 

ανάπτυξη των μεταφορικών δικτύων αποτελούν αδήριτη αναγκαιότητα91. Η πύκνωση 

των μεταφορικών ροών και η αύξηση των φόρτων αποτελούν επακόλουθο της 

                                                             
91Βλ. Communication COM (1998) 333 from the Commission of 27th May 1998 "Partnership for 
Integration: Α Strategy for Integrating the Environment into EU Policies", 
καθώςεπίσηςΕυρωπαϊκόΣυμβούλιοτου Cardiff 15 και 16 Ιουνίου 1998, ΣυμπεράσματατηςΠροεδρίας, 
Cardiff, 1998. Βλ. ακόμη Έγγραφο εργασίας της Επιτροπής COM (2004) 394 τελικό της 1ης Ιουνίου 
2004 «Ενσωμάτωση των περιβαλλοντικών μελημάτων σε άλλους τομείς πολιτικής – Απολογισμός της 
διαδικασίας του Cardiff», Βρυξέλλες 2004. 
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αύξησης των μεταφορικών αναγκών για την εξυπηρέτηση των σύγχρονων 

παραγωγικών και καταναλωτικών προτύπων στην Ευρωπαϊκή Ένωση και την 

ανάπτυξη της ενιαίας εσωτερικής αγοράς, όπως άλλωστε για την ανάπτυξη των 

εμπορικών σχέσεων των κρατών-μελών της με τρίτα κράτη στην ευρύτερη 

περιφέρειά της. 

Οι οικονομικές απαιτήσεις και συμπεριφορές συγκροτούν ένα μεταφορικό 

χώρο, ο οποίος διέπεται από συγκεκριμένους νόμους και μηχανισμούς της αγοράς, 

καλείται όμως επίσης να προσαρμοστεί προς αειφόρα πρότυπα που υποστηρίζονται 

από μια βουλησιαρχική πολιτική. Η ευρωπαϊκή πολιτική μεταφορών αποσκοπεί στην 

οριοθέτηση και συγκρότηση του ευρωπαϊκού μεταφορικού συστήματος σε ένα 

συγκεκριμένο πλαίσιο, που διέπεται από αρχές, κανόνες, πολιτικές επιταγές και 

στόχους. Μέσα από μια διαδικασία ωρίμανσης και εξέλιξης, η πολιτική κινείται προς 

την κατεύθυνση μιας περισσότερο συνολικής και ολοκληρωμένης θεώρησης, αλλά 

επίσης προς την πύκνωση και τη βελτίωση των επιμέρους στοιχείων της. Η πολιτική 

μεταφορών προσλαμβάνει κατά συνέπεια ένα νέο περιεχόμενο, αλλά και μια εντελώς 

διαφορετική ποιότητα. 

Η ανάπτυξη των θαλάσσιων μεταφορών και η προσπάθεια διασύνδεσης των 

μεταφορικών τρόπων, όπως επίσης η ανάδειξη της περιβαλλοντικής διάστασης σε 

βασική συνιστώσα του συστήματος εντάσσονται στο πλαίσιο αυτό. Η θαλάσσια 

μεταφορά ανταποκρίνεται ως μεταφορικός τρόπος στις σύγχρονες απαιτήσεις και 

προσιδιάζει στο κυρίαρχο παράδειγμα της αειφόρου ανάπτυξης. Και αυτό δεδομένου 

ότι οι θαλάσσιες μεταφορές παρουσιάζουν υψηλή ενεργειακή απόδοση και 

προκαλούν μικρότερη επιβάρυνση στο περιβάλλον από ότι οι οδικές μεταφορές, ενώ 

παράλληλα αντιμετωπίζουν τα μειονεκτήματα των χερσαίων μεταφορών, όπως για 

παράδειγμα τις υφιστάμενες συμφορήσεις και στενώσεις. Οι συνδυασμένες 

μεταφορές επιτρέπουν την αξιοποίηση των διαφορετικών πλεονεκτημάτων των 

διαφορετικών μέσων, ενώ συμβάλλουν ουσιαστικά στην οργάνωση μεταφορών στη 

βάση αειφόρων προτύπων, ειδικότερα δε όταν οι θαλάσσιες μεταφορές αποτελούν το 

κύριο τμήμα της διαδρομής. 

Από την άλλη πλευρά, σε επίπεδο σχεδιασμού, διαφαίνεται μια σαφής 

πρόθεση συναρμογής μιας σειράς επιμέρους και αποσπασματικών στοιχείων της 

κοινής ευρωπαϊκής πολιτικής μεταφορών, καθώς επίσης μια στοχευμένη προσπάθεια 
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ανάπτυξης μιας ναυτιλιακής πολιτικής για την Ευρωπαϊκή Ένωση. Η ενδιάμεση 

αναθεώρηση της Λευκής Βίβλου για τις μεταφορές92 και η Πράσινη Βίβλος για τη 

Ναυτιλιακή Πολιτική της Κοινότητας93, καθώς επίσης η δρομολόγηση μιας 

ολοκληρωμένης θαλάσσιας πολιτικής για την Ευρωπαϊκή Ένωση94, καλούνται να 

οριοθετήσουν τον προβληματισμό γύρω από την ανάπτυξη των θαλάσσιων 

μεταφορών, αλλά επίσης να προσδιορίσουν τις κατευθύνσεις της πολιτικής και σε 

επόμενη φάση να οδηγήσουν στην υιοθέτηση συγκεκριμένων ρυθμίσεων, δράσεων 

και μέτρων. 

  

                                                             
92Πράσινη Βίβλος COM (2006) 275 τελικό της 7ης Ιουνίου 2006, Προς μια μελλοντική Θαλάσσια, 
Πολιτική για την Ένωση: Ένα Ευρωπαϊκό όραμα για τους ωκεανούς και τις θάλασσες «Πόσο άστοχο 
είναι να ονομάζουμε τον πλανήτη αυτό Γη, όταν είναι σαφέστατα Ωκεανός», φράση που αποδίδεται 
στον συγγραφέα Arthur C. Clarke. Βλ. επίσης στην ιστοσελίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/policy_en.html#com (19-12-2007). 
93Βλ. Ανακοίνωση της Επιτροπής COM (2007) 575 τελικό της 10ης Οκτωβρίου 2007 «Μια 
ολοκληρωμένη Θαλάσσια Πολιτική για την Ευρωπαϊκή Ένωση», καθώς και την Ανακοίνωση της 
Επιτροπής COM (2007) 574 τελικό της 10ης Οκτωβρίου 2007 «Συμπεράσματα από τη διαβούλευση 
για μια ευρωπαϊκή Θαλάσσια Πολιτική». Βλ. επίσης Commission Staff Working Document SEC (2007) 
1278, accompanying document to the Communication COM (2007) 575 final. 
94Απόφαση αριθ. 884/2004/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 29ης 
Απριλίου 2004 για την τροποποίηση της απόφασης αριθ. 1692/96/ΕΚ περί των κοινοτικών 
προσανατολισμών για την ανάπτυξη του διευρωπαϊκού δικτύου μεταφορών, Επίσημη Εφημερίδα 
των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, L 167, 30.4.2004, σ. 1. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4ο : Η πολιτική ανταγωνισμού στις ενδοθαλάσσιες μεταφορές 

4.1.Εισαγωγή  

Στο κεφάλαιο αυτό εξετάζονται οι πολιτικές παρεμβάσεις της ΕΕ που έχουν ως 

στόχο την βελτίωση της ποιότητας και της ανταγωνιστικότητας των θαλάσσιων 

μεταφορών που πραγματοποιούνται εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Για την 

καλύτερη κατανόηση των συγκεκριμένων πολιτικών προηγείται η ανάλυση των 

σημαντικότερων στοιχείων του νέου οικονομικού περιβάλλοντος που διαμορφώνεται 

και επηρεάζει το περιεχόμενο των ευρωπαϊκών πολιτικών. 

Όπως εύστοχα επισημαίνουν οι Θεοδωρόπουλος, Πάλης και Λεκάκου: «Λόγω 

των ιδιαιτεροτήτων των οικονομικών χαρακτηριστικών (διαφορετικές αγορές) αλλά και 

του   θεσμικού πλαισίου στο οποίο υπάγονται, για την διαμόρφωση πολιτικών για την 

ναυτιλία θεωρείται πλέον χρήσιμη και η διάκριση μεταξύ ποντοπόρου ναυτιλίας, 

Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων (ΝΜΑ) και ακτοπλοΐας. Σύμφωνα με την διάκριση 

αυτή, οι υπηρεσίες θαλάσσιας μεταφοράς στον Ευρωπαϊκό χώρο μπορούν να 

ταξινομηθούν στις εξής τρεις κατηγορίες: 

• Ακτοπλοΐα (υπηρεσίες θαλάσσιου καμποτάζ), η οποία συμπεριλαμβάνει τις 

υπηρεσίες θαλάσσιας μεταφοράς αγαθών και προσώπων που 

πραγματοποιείται μεταξύ δυο ή περισσοτέρων σημείων  εντός των  ορίων ενός 

κράτους. 

• Ναυτιλία Μικρών Αποστάσεων (ΝΜΑ) που συμπεριλαμβάνει τις θαλάσσιες 

μεταφορές κατά μήκος των ακτών της Ευρωπαϊκής Ένωσης καθώς και μεταξύ 

των ηπειρωτικών λιμένων και των νήσων της Ένωσης. Η ΝΜΑ 

συμπεριλαμβάνει το θαλάσσιο  καμποτάζ, τις μεταφορές στο εσωτερικό της ΕΕ 

(ενδοκοινοτικές θαλάσσιες μεταφορές) και τις θαλάσσιες μεταφορές μεταξύ 

της ΕΕ και των παρακειμένων περιοχών. Καλύπτει δηλαδή το σύνολο των 

θαλάσσιων μεταφορικών υπηρεσιών που δεν απαιτούν διέλευση του ωκεανού. 

• Ποντοπόρος Ναυτιλία η οποία συμπεριλαμβάνει τις υπηρεσίες θαλάσσιας 

μεταφοράς αγαθών και προσώπων  που απαιτούν τη διέλευση ωκεανού».95 

                                                             
95Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του Ανταγωνισμού 
και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 8, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για τη Ναυτιλία», 
σελ 255, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006. 
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Έως τα μέσα δεκαετίας του 1980 δεν υπήρξε καμία παρέμβαση της ΕΕ στο 

θεσμικό πλαίσιο των θαλάσσιων μεταφορών μεταξύ των κρατών-μελών της. Την 

περίοδο 1957-1974 η απουσία αυτή  αποδίδεται κυρίως στην ερμηνεία της 

Συνθήκης της Ρώμης (1957), που απόκλεισε τις θαλάσσιες (και αεροπορικές) 

μεταφορές από το περιεχόμενο της Κοινής Πολιτικής Μεταφορών εκτός 

περιπτώσεων ειδικών εξαιρέσεων96. Επιπλέον, το θαλάσσιο εμπόριο μεταξύ των 

έξι ιδρυτικών μελών της ΕΕ ήταν σχετικά ασήμαντο: αποτελούσε μόνο το 5% 

του συνολικού ενδοκοινοτικού εμπορίου, γεγονός που είχε ως αποτέλεσμα την 

απουσία οποιουδήποτε ενδιαφέροντος για την χάραξη Ευρωπαϊκής πολιτικής για 

τις ενδοκοινοτικές θαλάσσιες μεταφορές97. 

Καμία αλλαγή πορείας δεν υπήρξε μετά από την πρώτη διεύρυνση της ΕΕ 

(1973), ούτε και όταν το Δικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων επιβεβαίωσε 

την δυνατότητα χάραξης πολιτικής θαλάσσιων μεταφορών από την ΕΕ (1974). 

Παρότι η σημασία των θαλάσσιων μεταφορών για την Κοινότητα των εννέα 

κρατών-μελών ήταν σημαντικά μεγαλύτερη σε σχέση με το παρελθόν, οι εθνικές 

πολιτικές ή / και οι διμερείς συμφωνίες παρέμειναν τα μέσα για τον 

προσδιορισμό του θεσμικού πλαισίου για τις  ενδοκοινοτικές θαλάσσιες 

μεταφορές και το θαλάσσιο καμποτάζ.  

 

 

 

 

 

                                                                                                                                                                              
 
96Βλέπε Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του 
Ανταγωνισμού και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 8, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για 
τη Ναυτιλία», σελ 255, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006 και  Power, 1992. 
 
97Όπως παραπάνω. 
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4.2.Η πρώτη προσπάθεια για απελευθέρωση υπηρεσιών ενδοκοινοτικών 

θαλασσίων μεταφορών (1984 – 1986) 

Η ουσιαστική αλλαγή στην πολιτική πρακτική της ΕΕ επήλθε το 1984. Μια νέα 

απόφαση του Δικαστηρίου των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων εκτιμούσε ότι το Συμβούλιο 

των Υπουργών Μεταφορών είχε αποτύχει να εξασφαλίσει την ελεύθερη παροχή 

υπηρεσιών στον τομέα των ενδοκοινοτικών μεταφορών και να καθορίσει τους όρους 

κάτω από τους οποίους θα μπορούσε μια εταιρία να προσφέρει υπηρεσίες μεταφορών 

σε ένα διαφορετικό κράτος-μέλος από εκείνο που εδρεύει. Στην απόφαση αυτή το 

Δικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων κατέληγε στο συμπέρασμα ότι η Επιτροπή 

ήταν υποχρεωμένη να διαμορφώσει σχετικές προτάσεις. Ως επακόλουθο, η Επιτροπή 

ανέλαβε τις πρώτες πρωτοβουλίες και δημοσίευσε ένα Μνημόνιο που περιλάμβανε 

προτάσεις πολιτικής για την ευρωπαϊκή Ναυτιλία.98 

Οι προτάσεις του Μνημονίου έκαναν ιδιαίτερη αναφορά στην αναγκαιότητα 

εφαρμογής της αρχής της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών σε όλες τις θαλάσσιες 

μεταφορές ενδοκοινοτικού χαρακτήρα. Σε αυτές η Επιτροπή συμπεριέλαβε τόσο τις 

θαλάσσιες μεταφορές μεταξύ κρατών μελών, όσο και τις υπηρεσίες θαλάσσιων 

ενδομεταφορών στα κράτη-μέλη. Ο στόχος των προτάσεων ήταν η σύγκλιση των 

ετερογενών εθνικών πολιτικών για τις θαλάσσιες μεταφορές και η εφαρμογή της 

Συνθήκης της Ρώμης, ιδιαίτερα όσων προέβλεπε το σχετικό κεφάλαιο της Συνθήκης 

για την Κοινή Πολιτική Μεταφορών.  

Ήταν σαφές ότι η εφαρμογή της αρχής της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στον 

τομέα των μεταφορών ήταν κρίσιμη προϋπόθεση ώστε να επιτευχθεί η δημιουργία 

μιας Ενιαίας Ευρωπαϊκής Αγοράς (ΕΕΑ) χωρίς εσωτερικά σύνορα εντός της οποίας 

εφαρμόζονται οι τέσσερις βασικές ελευθερίες της ΕΕ (ελεύθερη κυκλοφορία των 

εμπορευμάτων, προσώπων, υπηρεσιών, και κεφαλαίου). Στην σχετική της έκθεση η 

Επιτροπή έθεσε ως στόχο την άμεση υιοθέτηση σχετικών Ευρωπαϊκών πολιτικών για 

την εφαρμογή της, με περιορισμένες χρονικά περιόδους εξαιρέσεων. Ο ανταγωνισμός 

και η δημιουργία μιας ευρύτερης, ενιαίας, ως προς το θεσμικό πλαίσιο που την διέπει, 

αγοράς κρίθηκε ως αναγκαία παράμετρος για την βελτίωση της αποδοτικότητας και 

αποτελεσματικότητας της θαλάσσιας μεταφορικής διαδικασίας.   

                                                             
98Com (85) 90. 
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Η μετατροπή των προτάσεων σε κοινές πολιτικές συνάντησε σημαντικές 

δυσκολίες, εξαιτίας των εθνικών παραδόσεων των κρατών-μελών, στο εσωτερικό της 

ΕΕ, καθώς επικρατούσαν ετερογενή θεσμικά πλαίσια. Τελικά, η Κοινή πολιτική για 

τις διεθνείς θαλάσσιες ενδοκοινοτικές μεταφορές αποτέλεσε τμήμα των αποφάσεων 

για την ναυτιλία που υιοθετήθηκαν το 1986. Η άρση των περιορισμών στην παροχή 

υπηρεσιών θαλάσσιου καμποτάζ αποδείχθηκε περισσότερο πολύπλοκη. Η αρχική 

πρόταση απορρίφθηκε το 1986, η Επιτροπή παρουσίασε μια αναθεωρημένη πρόταση 

το 1987, η οποία υιοθετήθηκε το 1992. Οι διάφορες αυτές μπορούν να απεικονισθούν 

ως αντιπαράθεση Βορρά-Νότου, αν και οι διαφοροποιήσεις των θέσεων των κρατών-

μελών ήταν σημαντικές.  

Αναφορικά με τις διεθνείς ενδοκοινοτικές θαλάσσιες μεταφορές, η Γαλλία, η 

Ισπανία, και η Πορτογαλία, περιόριζαν θεσμικά την μεταφορά κρατικών φορτίων 

μέσω πλοίων εγγεγραμμένων στο εθνικό νηολόγιο. Ενδεικτικά, η Γαλλία δέσμευε 

66% των εισαγωγών ακατέργαστου πετρελαίου και 40% των εισαγωγών άνθρακά για 

μεταφορά μέσω πλοίων εγγεγραμμένων στο εθνικό της νηολόγιο. Η Ισπανία δέσμευε 

την μεταφορά δημητριακών, καπνού πετρελαίου ενώ ανάλογοι περιορισμοί υπήρχαν 

στην Πορτογαλία99. Αντίθετα, στην Βόρεια Ευρώπη και στις υπόλοιπες Μεσογειακές 

χώρες δεν υπήρχαν ανάλογες δεσμεύσεις.  

Το πρόβλημα των διαφορετικών εθνικών προσεγγίσεων ήταν εντονότερο στην 

περίπτωση του θαλάσσιου cabotage (ακτοπλοΐα). Οι σημαντικές δυσκολίες ήταν 

αποτέλεσμα των διαφορετικών αντιλήψεων στα κράτη-μέλη. Στην Βόρεια Ευρώπη η 

παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων μεταφορών ήταν πλήρως απελευθερωμένη. Ιρλανδία, 

Ολλανδία, Γερμανία, Μεγάλη Βρετανία δεν είχαν κανένα περιορισμό, ενώ η Δανία 

διατηρούσε ασήμαντους περιορισμούς (μικρά σκάφη κάτω από 500 grt και εμπόριο 

από/προς Νήσους Φερόες) τους οποίους ήταν πρόθυμη να καταργήσει. Αντίθετα στα 

πέντε κράτη–μέλη της Μεσογείου επικρατούσε μια διαφορετική παράδοση. Ελλάδα, 

Γαλλία, Ιταλία, Ισπανία και Πορτογαλία περιόριζαν την παροχή υπηρεσιών 

θαλάσσιου καμποτάζ μόνο σε πλοία που ταξίδευαν υπό τις εθνικές σημαίες. 

Με βάση τις εμπειρίες εθνικών πολιτικών, τα κράτη-μέλη της Β. Ευρώπης 

επέμειναν στην άμεση κατάργηση οποιωνδήποτε περιορισμών είτε αφορούσαν στις 
                                                             
99Βλέπε Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του 
Ανταγωνισμού και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 8, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για 
τη Ναυτιλία», σελ 266, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006 και  Davies, 1992. 
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ενδοκοινοτικές θαλάσσιες μεταφορές είτε το θαλάσσιο cabotage. Τα μεσογειακά 

κράτη-μέλη ήταν καταρχήν υπέρ της διατήρησης του status quo, θεωρώντας την 

συγκεκριμένη πολιτική ως απαραίτητο μέσο για την απρόσκοπτη παροχή υπηρεσιών 

μεταφορών δημόσιου συμφέροντος από και προς τις νησιωτικές και τις 

απομακρυσμένες περιοχές.  

Εντούτοις, η Ιταλία, η Ισπανία, και η Πορτογαλία αποδέχθηκαν την 

απελευθέρωση, με δυο προϋποθέσεις. Πρώτον, ότι θα προηγηθεί η εναρμόνιση 

πολιτικών που έχουν επιπτώσεις στην παροχή των υπηρεσιών θαλάσσιου καμποτάζ 

(π.χ. των κοινωνικών δαπανών και των όρων απασχόλησης στην ακτοπλοΐα ώστε να 

διατηρηθεί η ανταγωνιστικότητα των εθνικών στόλων και οι θέσεις εργασίες των 

ναυτικών που προέβλεπαν οι εθνικές πολιτικές), θα συνεκτιμηθούν οι τοπικές και 

κοινωνικές και πολιτικές ευαισθησίες και οι οικονομικές ιδιαιτερότητες. Δεύτερον, 

ότι  θα υπάρξουν μεταβατικές περίοδοι.  Η Γαλλία, υπέρμαχος της ιδέας για την 

δημιουργία ενός Ευρωπαϊκού νηολογίου100, πρότεινε την δημιουργία ενός 

Ευρωπαϊκού θαλάσσιου χώρου όπου οι εθνικοί περιορισμοί θα καταργούνταν υπέρ 

μιας σημαίας της ΕΕ.  

Ιδιαίτερη περίπτωση αποτέλεσε η ελληνική στάση. Αφενός, η Ελλάδα υποστήριξε 

την άμεση απελευθέρωση των διεθνών ενδοκοινοτικών θαλάσσιων μεταφορών. 

Αφετέρου αντιτάχθηκε στην πρόταση απελευθέρωσης του θαλάσσιου καμποτάζ, 

προβάλλοντας ως αιτία την στρατηγική θέση της χώρας και επικαλούμενη λόγους 

εθνικής ασφάλειας λόγω των διαχρονικών προβληματικών σχέσεων με την Τουρκία.  

Στο εσωτερικό των μεσογειακών κρατών η πρόταση της Επιτροπής για την 

απελευθέρωση του καμποτάζ συνάντησε σημαντικές αντιδράσεις και από την πλευρά 

των κοινωνικών εταίρων. Απολαμβάνοντας τα πλεονεκτήματα που προσέφεραν οι 

προστατευμένες εθνικές αγορές (περιορισμός εισόδου και εξόδου στην αγορά, 

έλεγχος τιμών), οι πλοιοκτήτες υποστήριξαν τη συνέχεια του υφιστάμενου 

καθεστώτος. Παρόμοια ήταν και η αντίδραση της ναυτεργασίας, η οποίαθεώρησε ότι 

η είσοδος πλοίων με σημαία τρίτης χώρας στις εθνικές αγορές θα ανατρέψει τους 

προνομιακούς όρους επάνδρωσης των πλοίων. Αντίθετα, οι ιδιοκτήτες φορτίων 

(shippers) υποστήριξαν την πρωτοβουλία απελευθέρωσης των θαλάσσιων μεταφορών 
                                                             
100Βλέπε Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του 
Ανταγωνισμού και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 1, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για 
τη Ναυτιλία», σελ 22 - 30, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006. 
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ως μια εξέλιξη που θα επιφέρει την βελτίωση των τιμών και της ποιότητας των 

προσφερόμενων υπηρεσιών.  

Από την άλλη πλευρά υπήρξαν και ορισμένοι ένθερμοι υποστηρικτές της 

πρότασης για άμεση απελευθέρωση των διεθνών ενδοκοινοτικών θαλάσσιων 

μεταφορών. Παραδείγματα, η Γαλλική στάση, που υπαγορεύθηκε από την εκτενή 

συμμετοχή της χώρας σε διεθνές εμπορικές συναλλαγές, και η στάση των Ελλήνων 

πλοιοκτητών, λόγω της αυξημένης παροχής υπηρεσιών ενδοκοινοτικών θαλάσσιων 

μεταφορών. 

Στην Βόρεια Ευρώπη, η πλειοψηφία των παραγόντων της ναυτιλίας εκτίμησε ότι 

η υπό διαμόρφωση πολιτική της ΕΕ θα συντελούσε στην δημιουργία νέων αγορών. 

Θεωρώντας ότι οι υφιστάμενος προστατευτισμός περιόριζε την ποιότητα της 

αλυσίδας παραγωγής- μεταφοράς-διανομής οι πλοιοκτήτες, ιδιοκτήτες φορτίων, και 

μεσίτες (freight forwarders) πρότειναν την άμεση απελευθέρωση των θαλάσσιων 

μεταφορικών υπηρεσιών. Θα πρέπει όμως να ληφθεί υπόψη ότι ένα σημαντικό μέρος 

των θαλάσσιων ενδομεταφορών στην Μεσόγειο υπόκειται σε σημαντικές εποχικές 

διακυμάνσεις, Το γεγονός αυτό περιόριζε εξαρχής τα πιθανά οφέλη από το άνοιγμα 

των αγορών σε ορισμένες μόνο διαδρομές και για ορισμένους μόνο τύπους 

υπηρεσιών101. Είναι προφανές λοιπόν ότι για αρκετούς παράγοντες οι συγκεκριμένες 

προτάσεις πολιτικής αποτέλεσαν κυρίως ένα μέτρο ενίσχυσης της φιλελεύθερης 

κατεύθυνσης της Κοινής ναυτιλιακής πολιτικής.  

Διαφορετική ήταν οι στάση των ναυτεργατών, οι οποίοι έδωσαν έμφαση στους 

όρους επάνδρωσης των πλοίων, ανεξάρτητα από τη σημαία ή την ιδιοκτησία. 

Συνολικά μέσω της ITF, οι ναυτεργάτες απέρριψαν καθολικά την φιλοσοφία της 

πολιτικής που προώθησε η Επιτροπή, θεωρώντας ότι η έμφαση θα έπρεπε να δοθεί 

στην ανάγκη βελτίωσης της ανταγωνιστικής θέση της ευρωπαϊκής ναυτιλίας έναντι 

της ναυτιλίας χαμηλότερου κόστους (π.χ. εκστρατεία ενάντια στις ‘σημαίες 

ευκαιρίας’), και όχι στις συνθήκες παροχής υπηρεσιών στην ενδοκοινοτική αγορά οι 

οποίες θεωρήθηκαν ήσσονος σημασίας. 

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο πρότεινε τη βαθμιαία απελευθέρωση της αγοράς 

στην βάση της αρχής της αμοιβαιότητας μεταξύ των κρατών-μελών. Με βάση την 

                                                             
101Βλέπε: Tinsley, 1991. 
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αρχή αυτή, θα υπήρχε ελευθερία παροχής υπηρεσιών θαλάσσιων μεταφορών στην 

εσωτερική αγορά της ΕΕ μόνο για πλοία εγγεγραμμένα στα νηολόγια των κρατών-

μελών, και όχι σε όσα βρίσκονται υπό σημαία τρίτου κράτους. Ταυτόχρονα, θεώρησε 

σημαντικό να υπάρξουν εξαιρέσεις σε περιπτώσεις όπου συγκεκριμένοι περιορισμοί 

κρίνονται απαραίτητοι για την προάσπιση του δημόσιου συμφέροντος (π.χ. 

οικονομική και κοινωνική συνοχή), ή για λόγους εθνικής ασφάλειας. Αντίθετα, η 

πλειοψηφία του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου δεν έκανε δεκτή την άποψη ότι η 

απελευθέρωση χωρίς την προγενέστερη εναρμόνιση θα δημιουργούσε συγκριτικά 

πλεονεκτήματα για ορισμένους παράγοντες της αγοράς και θα δημιουργούσε 

συνθήκες ατελούς ανταγωνισμού. 

Οι διαφωνίες που εκφράστηκαν κατά τη διάρκεια των διαδικασιών 

διαβουλεύσεων εμφανίστηκαν και στο Συμβούλιο των Υπουργών Μεταφορών. Η 

υιοθέτηση της πρότασης για το διεθνές ενδοκοινοτικό θαλάσσιο εμπόριο δεν 

αντιμετώπισε ιδιαίτερα προβλήματα. Κανένα από τα κράτη-μέλη δεν υποστήριξε μια 

διαφορετική πολιτική και οι οποίες επιμέρους αντιρρήσεις αφορούσαν στο 

χρονοδιάγραμμα εφαρμογής της απελευθέρωσης. Αντίθετα στο θέμα του θαλάσσιου 

καμποτάζ η σύγκλιση των απόψεων δεν ήταν δυνατή λόγω των εκ διαμέτρου 

διαφορετικών αντιλήψεων (απελευθέρωση υπηρεσιών ή όχι), αλλά και της απαίτησης 

(σύμφωνα με την Συνθήκη της Ρώμης) να ληφθεί ομόφωνη απόφαση. Το δεύτερο 

εξάμηνο του 1986, η βρετανική Προεδρία πρότεινε την αποσύνδεση των 

αμφισβητούμενων θεμάτων από την συζήτηση των υπόλοιπων προτάσεων 

κοινοτικών πολιτικών για την ναυτιλία.  
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4.3. Η πρώτη Απελευθέρωση Ενδοκοινοτικού θαλάσσιου εμπορίου 

(Κανονισμός 4055/86) 

Τον Δεκέμβριο 1986, παρά τις επιμέρους διαφωνίες, υιοθετήθηκε ο Κανονισμός 

4055/86 που προέβλεπε την σταδιακή απελευθέρωση των μονομερών περιορισμών 

στο ενδοκοινοτικό θαλάσσιο εμπόριο και την εφαρμογή της ελεύθερης παροχής 

υπηρεσιών στον τομέα των θαλάσσιων μεταφορών μεταξύ κρατών-μελών (καθώς και 

μεταξύ των κρατών-μελών με τρίτες χώρες). Ο Κανονισμός 4055/86 αποτελεί έναν 

από τους Τέσσερις Κανονισμούς που αποτελούν αφετηριακό σημείο των 

Ευρωπαϊκών πολιτικών για την Ναυτιλία. 

Ο Κανονισμός υιοθετούσε την αρχή της ισότιμης και χωρίς διάκριση 

μεταχείρισης102. Συγκεκριμένα δόθηκε στους υπηκόους των κρατών-μελών, και τους 

εγκατεστημένους εκτός Κοινότητας θαλάσσιους μεταφορείς τους, οι οποίοι όμως 

χρησιμοποιούν πλοία νηολογημένα σε κάποιο κράτος-μέλος και ελεγχόμενα από 

υπηκόους κράτους-μέλους, το δικαίωμα θαλάσσιας μεταφοράς επιβατών ή 

εμπορευμάτων μεταξύ κάποιου  λιμένα ή λιμενικής εγκατάστασης κράτους-μέλους σε 

λιμένα ή λιμενική εγκατάσταση άλλου κράτους-μέλους. 

Παρά την αποτυχία συμφωνίας οι συζητήσεις για την απελευθέρωση του 

θαλάσσιου καμποτάζ συνεχίσθηκαν, δεδομένου ότι η απελευθέρωση των αγορών 

παροχής υπηρεσιών αποτελεί βασική παράμετρο της λειτουργίας της ΕΕ. Η Επιτροπή 

κατέθεσε το 1989 μια τροποποιημένη πρόταση, η οποία προέβλεπε, αφενός, 

μεταβατικές διατάξεις και, αφετέρου, συγκεκριμένες παρεκκλίσεις και εξαιρέσεις από 

την προτεινόμενη απελευθέρωση. Οι εξαιρέσεις αφορούσαν (α) στο μέγεθος των 

πλοίων και (β) ειδικές προβλέψεις για συγκεκριμένες διαδρομές και συγκεκριμένα τις 

πλέον ευαίσθητες θαλάσσιες μεταφορές από και προς τις νησιωτικές περιοχές της ΕΕ. 

Η αναθεωρημένη πρόταση σύνδεσε τη απελευθέρωση των υπηρεσιών θαλάσσιου 

καμποτάζ με την παράλληλη σύγκλιση των όρων παροχής υπηρεσιών στο εσωτερικό 

των κρατών-μελών.103 

                                                             
102Erdmerger & Stasinopoulos, 1988 και Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. 
Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του Ανταγωνισμού και Ενίσχυση της 
Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 8, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για τη Ναυτιλία», 
σελ 258 -259, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006 
103Com (89) 266. 
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Η προοπτική ολοκλήρωσης της ενιαίας εσωτερικής αγοράς συνέβαλε στην 

εξέλιξη αυτή104. Η ανάγκη εφαρμογής της αρχής της ελευθέριας παροχής υπηρεσίας 

έπρεπε να εφαρμοστεί σε όλους τους τομείς της ευρωπαϊκής οικονομίας, ενώ 

επηρέασε και την στάση της πλοιοκτησίας και  ναυτεργασίας στις μεσογειακές χώρες. 

Οι εκπρόσωποι της ναυτεργασίας δεν απέρριψαν καθολικά την αναθεωρημένη 

πρόταση απελευθέρωσης, αλλά έδωσαν έμφαση στην αναγκαιότητα η επάνδρωση 

των πλοίων να καθορίζεται από τους κανόνες που προβλέπει το κράτος–μέλος στο 

οποίο πραγματοποιείται η υπηρεσία και όχι από τους κανόνες του κράτους-μέλους 

στο οποίο είναι νηολογημένο το πλοίο. Από την πλευρά της πλοιοκτησίας υπήρξε 

ενδιαφέρον για μια μακροπρόθεσμη διαδικασίας προσαρμογής, και για τους όρους 

διαφάνειας και  αναλογικότητας σύμφωνα με τους οποίους θα λειτουργούσε μια 

απελευθερωμένη αγορά σε όλα τα κράτη-μέλη.  

Αξίζει να σημειωθεί ότι τα αποτελέσματα της συγκεκριμένης πρότασης κοινής 

πολικής αναμένονταν εξαρχής να είναι περιορισμένα και αφορούσαν μόνο 

ορισμένους μεσογειακούς περιορισμούς, με εξέχουσα περίπτωση την Ελλάδα. Η 

πρώτη έκθεση της Επιτροπής, το 1995, σχετικά με την εφαρμογή του Κοινοτικού 

Κανονισμού 3577/92 που καθορίζει τους όρους λειτουργίας μίας απελευθερωμένης 

ακτοπλοϊκής αγοράς επιβεβαίωσε, εν μέρει  την συγκεκριμένη εκτίμηση. Στην πράξη, 

η εμπλοκή πλοιοκτητών από αλλά κράτη-μέλη στην μεταφορά φορτίων στη 

Μεσογειακή Ευρώπη παρέμεινε περιορισμένη, είτε γιατί τα υπό μεταφορά φορτία δεν 

παρουσίασαν μεγάλο ενδιαφέρον, είτε γιατί οι όγκοι τους ήταν περιορισμένοι, είτε 

επειδή ορισμένες διαδρομές αφορούσαν προορισμούς χωρίς διαθέσιμο προς 

μεταφορά φορτίο κατά την επιστροφή. Τα πλοία με ξένες σημαίες λειτουργούσαν 

μόνο όπου υπήρχε έλλειψη ικανοποιητικής εθνικής χωρητικότητας σημαιών, και 

μετέφεραν μόνο 6% του απελευθερωμένου πλέον εμπορίου, με ορισμένα από τα υπό 

τρίτη σημαία πλοία που εκτελούσαν υπηρεσίες καμποτάζ να βρίσκονται υπό τον 

έλεγχο πλοιοκτητών με εθνικότητα την χώρα που πραγματοποιείται το εμπόριο. Να 

σημειωθεί βέβαια ότι η απελευθέρωση ήταν σταδιακή και  την περίοδο που 

δημοσιεύθηκε η πρώτη έκθεση ένα μεγάλο τμήμα της αγοράς παρέμενε υπό 

περιορισμούς, περιορίζοντας τις προοπτικές εισόδου στην αγορά. 

                                                             
104Farantouris, 2003 
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Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και η ΕΚΟΕ υποστήριξαν ότι η εναρμόνιση των 

εθνικών ρυθμιστικών πλαισίων και η απελευθέρωση τους θα πρέπει να είναι 

παράλληλες διαδικασίες. Στην έκθεσή του ο Έλληνας εισηγητής της Επιτροπής 

Μεταφορών του Κοινοβουλίου διατύπωσε την αναγκαιότητα:105 

• προβλέψεων διακριτής μεταχείρισης, και κατ’ επέκταση ειδικού ρυθμιστικού 

καθεστώτος, για τις θαλάσσιες μεταφορές από και προς τις νησιωτικές 

περιοχές, της Ευρώπης,  

• προβλέψεων για την παροχή υπηρεσιών δημόσιου συμφέροντος, οι οποίες 

κρίνονται απαραίτητες για την εξασφάλιση της οικονομικής και κοινωνικής 

συμμετοχής, 

• ύπαρξης σημαντικής χρονικά μεταβατικής περιόδου ώστε να δοθεί στα 

μεσογειακά κράτη-μέλη η δυνατότητα προετοιμασίας και προσαρμογής. 

Οι προτάσεις του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου ενσωματώθηκαν στην τελική 

πρόταση της Επιτροπής, διευκολύνοντας την επίτευξη συμφωνίας όλων των κρατών-

μελών, έστω και αν ορισμένες εθνικές αντιπροσωπείες πρότειναν διαφορετικά 

χρονοδιαγράμματα106. Το μόνο πρόβλημα που περιέπλεκε σημαντικά την διαδικασία 

ήταν η συσχέτιση της αναθεωρημένη πρότασης με την υπό-συζήτηση πρόταση 

δημιουργίας ενός Ευρωπαϊκού νηολόγιου (European Registry of Shipping-Euros).  

Εξαίρεση αποτέλεσε η Ελλάδα που επέμενε στην ανάγκη διατήρησης των 

περιορισμών εντός των ελληνικών θαλασσών για λόγους εθνικής ασφάλειας. Με την 

διαδικασία λήψης αποφάσεων να έχει μεταβληθεί στο ενδιάμεσο (1987) και να 

απαιτείται πλέον μόνο πλειοψηφία για την λήψη απόφασης,  η  ελληνική εθνική 

αντιπροσωπεία  διατύπωνε την διάθεση να ασκήσει το δικαίωμα της αρνησικυρίας 

(βέτο). Από την στιγμή όμως που αποσυνδέθηκε η απελευθέρωση του θαλάσσιου 

καμποτάζ από την πρόταση για το Euros και τα βόρεια κράτη-μέλη αναγνώρισαν την 

ανάγκη μεταβατικών διατάξεων η, απομονωμένη πλέον, Ελληνική πλευρά 

αποδέχθηκε την προοπτική απελευθέρωσης, και στο τέλος του 1992 επιτεύχθηκε 

συμφωνία για την απελευθέρωση της προσφοράς ακτοπλοϊκών υπηρεσιών εντός της 

ΕΕ.  

                                                             
105ΕΚ, Έγγραφο A3-199/90, ΕισηγητήςSarlis, PPE, GR. 
106Tinsley, 1991 
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Αποτέλεσμα του Κανονισμού ήταν η απελευθέρωση των θαλάσσιων 

ενδοκοινοτικών μεταφορών από την 1η Ιανουαρίου 1993, καθώς και η απαγόρευση 

σύναψης νέων διμερών συμφωνιών για καταμερισμό των φορτίων στην βάση της μη-

διάκρισης σε βάρος επιχειρήσεων και πλοιοκτητών των υπόλοιπων κρατών-μελών. 
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4.4. Η πλήρης απελευθέρωση - Κανονισμός 3577/92 

Ο Κανονισμός 3577/92,107 επιβάλει την ελεύθερη παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων 

μεταφορών εντός κράτους μέλους (καμποτάζ) για οποιοδήποτε πλοίο φέρει τη σημαία 

ενός κράτους μέλους της ΕΕ, και εφόσον δύναται να εκτελεί ενδομεταφορές στο 

κράτος-σημαίας και τέθηκε σε ισχύ τον Ιανουάριο 1993 και περιλάμβανε:  

• «υπηρεσίες θαλάσσιου καμποτάζ μεταξύ ηπειρωτικών λιμένων, δηλαδή τις 

θαλάσσιες μεταφορές επιβατών ή εμπορευμάτων μεταξύ λιμένων της 

ηπειρωτικής χώρας ή του κυρίου εδάφους ενός και του αυτού κράτους 

μέλους χωρίς προσεγγίσεις σε νησιά-  

• υπηρεσίες εφοδιασμού "off-shore": δηλαδή τις θαλάσσιες μεταφορές 

επιβατών ή εμπορευμάτων μεταξύ οποιουδήποτε λιμένα κράτους μέλους και 

εγκαταστάσεων ή κατασκευών στην υφαλοκρηπίδα αυτού του κράτους 

μέλους-  

• θαλάσσιες μεταφορές καμποτάζ μεταξύ λιμένων σε νησιά: δηλαδή τις 

θαλάσσιες μεταφορές επιβατών ή εμπορευμάτων μεταξύ λιμένων της 

ηπειρωτικής χώρας και λιμένων ενός ή περισσότερων νησιών ενός και του 

αυτού κράτους μέλους, ή λιμένων των νησιών ενός και του αυτού κράτους 

μέλους».108 

Της ελευθερίας της παροχής υπηρεσιών θαλάσσιου καμποτάζ μπορούν πρέπει να 

επωφεληθούν οι πλοιοκτήτες της Κοινότητας, στους οποίους συμπεριλαμβάνονται:   

• «οι υπήκοοι κρατών μελών που είναι εγκατεστημένοι σε κράτος μέλος 

σύμφωνα με τη νομοθεσία του και ασκούν ναυτιλιακές δραστηριότητες-  

• οι ναυτιλιακές εταιρείες που είναι εγκατεστημένες σύμφωνα με τη 

νομοθεσία κράτους μέλους και των οποίων ο κύριος τόπος 

επαγγελματικής δραστηριότητας βρίσκεται, και ο πραγματικός έλεγχος 

ασκείται, σε κράτος μέλος  

• οι υπήκοοι κράτους μέλους που είναι εγκατεστημένοι εκτός Κοινότητας ή 

οι ναυτιλιακές εταιρείες που είναι εγκατεστημένες εκτός Κοινότητας οι 
                                                             
107Κανονισμός 3577/92 της 7ης Δεκεμβρίου 1992. 
108Op.cit. 
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οποίες ελέγχονται από υπηκόους κράτους μέλους, υπό την προϋπόθεση 

ότι τα σκάφη τους είναι νηολογημένα σε κράτος μέλος και φέρουν τη 

σημαία του, σύμφωνα με τη νομοθεσία του109». 

Στον Κανονισμό 3577/92 προβλέπεται ότι τα κράτη-μέλη διατηρούν τη 

δυνατότητα να ορίσουν υπηρεσίες «δημόσιου συμφέροντος». Για την παροχή τους 

υπογράφουν σχετικές συμβάσεις, προκειμένου να διασφαλιστεί η τακτική και 

επαρκής παροχή υπηρεσιών μεταφορών από, προς και ανάμεσα σε νησιά. Οι 

συμβάσεις αυτές ρυθμίζουν  την ικανότητα, την ποιότητα και τις υποχρεώσεις όσων 

προσφέρουν και προσδιορίζουν τις υπηρεσίες, σε αμερόληπτη βάση για όλα τα πλοία 

που είναι νηολογημένα σε κράτη-μέλη και μπορούν να περιλαμβάνουν. Ως «σύμβαση 

ανάθεσης δημόσιας υπηρεσίας» νοείται μια σύμβαση που συνάπτεται μεταξύ των 

αρμόδιων αρχών ενός κράτους μέλους και ενός πλοιοκτήτη της Κοινότητας με σκοπό 

να παρέχονται στο κοινό επαρκείς υπηρεσίες μεταφορών, και μπορεί να  

περιλαμβάνει:  

• υπηρεσίες μεταφορών που να ανταποκρίνονται σε καθορισμένα πρότυπα 

συνέχειας, τακτικής εξυπηρέτησης, μεταφορικής ικανότητας και ποιότητας,  

• συμπληρωματικές υπηρεσίες μεταφορών,  

• υπηρεσίες μεταφορών με καθορισμένα κόμιστρα και υποκείμενες σε ειδικούς 

όρους, ιδίως για ορισμένες κατηγορίες επιβατών ή για ορισμένες συνδέσεις,  

• προσαρμογές των υπηρεσιών σε πραγματικές ανάγκες 

Ως «υποχρεώσεις παροχής δημόσιας υπηρεσίας» νοούνται οι υποχρεώσεις τις 

οποίες οι εν λόγω πλοιοκτήτες, αν ελάμβαναν αποκλειστικά υπόψη τα δικά τους 

εμπορικά συμφέροντα, δεν θα αναλάμβαναν στην ίδια έκταση ή με τους αυτούς 

όρους.Στο ιδιαίτερα κρίσιμο για την απασχόληση των Ευρωπαίων ναυτικών, θέμα της 

στελέχωσης των πλοίων που προσφέρουν υπηρεσίες θαλάσσιου καμποτάζ 

προβλέπεται η ακόλουθη σύνθεση πληρωμάτων 

                                                             
109Ειδικότερα βλέπε: Κανονισμός 3577/92 της 7ης Δεκεμβρίου 1992 και Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, 
Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του Ανταγωνισμού και Ενίσχυση της 
Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 8, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για τη Ναυτιλία», σελ 264 -269, 
εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006 
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• Για σκάφη που εκτελούν θαλάσσιες ενδομεταφορές μεταξύ ηπειρωτικών 

λιμένων καθώς και για κρουαζιερόπλοια γραμμής, όλα τα θέματα σχετικά με 

την επάνδρωση του σκάφους εμπίπτουν στην αρμοδιότητα του κράτους στο 

οποίο είναι νηολογημένο το σκάφος (κράτους της σημαίας), εκτός αν 

πρόκειται για σκάφη κάτω των 650 GT, στα οποία μπορούν να εφαρμόζονται 

οι όροι του κράτους υποδοχής.  

• Για σκάφη που εκτελούν θαλάσσιες ενδομεταφορές μεταξύ λιμένων σε νησιά, 

όλα τα θέματα σχετικά με την επάνδρωση εμπίπτουν στην αρμοδιότητα του 

κράτους στο οποίο το σκάφος εκτελεί θαλάσσιες μεταφορές (κράτος 

υποδοχής) – εκτός από τις περιπτώσεις όπου το σχετικό ταξίδι προηγείται ή 

έπεται ταξιδιού προς ή από άλλο κράτος, όταν και όλα τα θέματα σχετικά με 

την επάνδρωση εμπίπτουν στην αρμοδιότητα του κράτους στο οποίο είναι 

νηολογημένο το σκάφος (κράτος της σημαίας). 

Τέλος, έχει προβλεφθεί η λήψη μέτρων διασφάλισης μετά από έγκριση της 

Επιτροπής σε περιπτώσεις «σοβαρής διαταραχής της εσωτερικής αγοράς» δηλαδή με 

την εμφάνιση συνθηκών που προκαλούν μεγάλη ανισορροπία ζήτησης και 

προσφοράς (π.χ. διαρκές πλεόνασμα προσφοράς) και απειλείται σημαντικός αριθμός 

πλοιοκτητών με αποτέλεσμα να συνιστούν σοβαρή απειλή για την οικονομική 

σταθερότητα και επιβίωση σημαντικού αριθμού πλοιοκτητών της Κοινότητας. Χρήση 

αυτής της διαδικασίας έκανε η Ισπανία, η οποία μετά την έγκριση της Επιτροπής, 

καθυστέρησε την εφαρμογή του Κανονισμού κατά ένα εξάμηνο. 

Για την απελευθέρωση των υπηρεσιών θαλάσσιου καμποτάζ στην περίπτωση της 

Ελλάδας, ο Κανονισμός προέβλεπε ειδικό μεταβατικό καθεστώς εφαρμογής για 

περίοδο 12 ετών, ώστε να υπάρξει επαρκής χρόνος προσαρμογής. Οι ελληνικές 

αντιρρήσεις αναφορικά με τις ιδιαιτερότητες της ελληνικής αγοράς λήφθηκαν υπόψη 

και έγινε αποδεκτή η μεγαλύτερη διάρκεια παρέκκλισης της Ελλάδας για λόγους 

οικονομικής και κοινωνικής συνοχής, Η Ελλάδα είναι το τελευταίο κράτος μέλος που 

κλήθηκε να εφαρμόσει τον Κανονισμό στις τακτικές γραμμές επιβατηγών μεταφορών 

και πορθμείων και για μεταφορές που εκτελούν πλοία κάτω των 650 gt, από τον 

Ιανουάριο του 2004. 
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4.5.Η ελληνική εμπειρία από την απελευθέρωση του cabotage 

Η φιλοσοφία της πολιτικής στην Ευρωπαϊκή Ένωση ήταν σαφώς υπέρ της 

φιλελευθεροποιήσεως και της ενισχύσεως του ανταγωνισμού στην ακτοπλοΐα από τις 

αρχές της δεκαετίας του 1990. Ειδικότερα, το 1992 το Ευρωπαϊκό Συμβούλιο, με τον 

Κανονισμό 3577/92, θεσπίζει την ελεύθερη παροχή υπηρεσιών στις θαλάσσιες 

μεταφορές στο εσωτερικό των κρατών-μελών από ακτοπλοϊκές επιχειρήσεις 

εγκατεστημένες σε οποιοδήποτε κράτος-μέλος, οι οποίες πληρούν τις απαιτούμενες 

προϋποθέσεις για την εκτέλεση ενδομεταφορών στο κράτος αυτό (κατάργηση του 

cabotage). Επιτρέπει, όμως, στα κράτη-μέλη τη δυνατότητα να συνάπτουν συμβάσεις 

αναθέσεως δημόσιας υπηρεσίας ή να επιβάλουν υποχρεώσεις δημόσιας υπηρεσίας για 

δρομολόγια για τα οποία δεν εκδηλώνεται επιχειρηματικό ενδιαφέρον αλλά 

θεωρούνται αναγκαία για λόγους κοινωνικοοικονομικής συνοχής110. Η Ελλάδα 

εξαιρέθηκε προσωρινά από την εφαρμογή των διατάξεων του Κανονισμού έως την 

1.1.2004111.  

Με τον ανωτέρω Κανονισμό, η Ευρωπαϊκή Ένωση αναγνωρίζει το πρόβλημα της 

ακτοπλοϊκής συνδέσεως πολλών μικρών νησιών της περιοχής του Αιγαίου μεταξύ 

τους, με τα διοικητικά τους κέντρα, αλλά και με την ηπειρωτική χώρα, στο πλαίσιο 

μίας πολιτικής άρσεως της γεωγραφικής τους απομονώσεως και εξασφαλίσεως 

επαρκούς, ασφαλούς και οικονομικώς προσιτής συγκοινωνίας για τους κατοίκους 

τους112. Έτσι, τα κράτη-μέλη διατηρούν το δικαίωμα παρεμβάσεως σε τέτοιες 

γραμμές (ακτοπλοϊκές ή αεροπορικές) που χαρακτηρίζονται «γραμμές δημοσίου 

συμφέροντος». Απαιτείται όμως, συγκεκριμένη διαδικασία προσδιορισμού των 

άγονων γραμμών. Σε πρώτη φάση προκηρύσσεται μειοδοτικός διαγωνισμός για την 

εκμετάλλευσή τους χωρίς επιδότηση. Εάν δεν εκδηλωθεί ενδιαφέρον, οι γραμμές 

κρίνονται «άγονες» και ως εκ τούτου επιδοτούμενες και προκηρύσσεται η ανάθεσή 

τους με νέο διαγωνισμό που απευθύνεται στο σύνολο των ακτοπλοϊκών επιχειρήσεων 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

                                                             
110Βλέπε Κανονισμό ΕΚ 3577/92. 
111Μετά από πιέσεις της Ελληνικής Εφοπλιστικής Κοινότητας και της Ελληνικής Κυβέρνησης. 
112Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση του Ανταγωνισμού 
και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 8, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για τη Ναυτιλία», 
σελ 264 -269, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006 
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Η εναρμόνιση του ελληνικού με το Κοινοτικό θεσμικό πλαίσιο στην ακτοπλοΐα, 

πραγματοποιήθηκε με την ψήφιση του ν. 2932/2001, οι διατάξεις του οποίου 

εφαρμόζονται από τον Νοέμβριο του 2002. 

Η ακτοπλοΐα παρουσιάζει χαρακτηριστικά που παραπέμπουν σε ολιγοπωλιακές 

αγορές και σε συνθήκες που απαντώνται και σε άλλες αγορές τακτικών μεταφορικών 

υπηρεσιών (αεροπορικές) αλλά και στην αγορά της ναυτιλίας τακτικών γραμμών113. 

Κύρια χαρακτηριστικά της εν λόγω αγοράς114 είναι: 

• Υψηλά επίπεδα συγκέντρωσης, (μικρός αριθμός επιχειρήσεων στις κύριες 

γραμμές, ένας μικρότερος αριθμός κυριαρχεί στην αγορά). 

• Μεγάλος αριθμός ανεξάρτητων χρηστών με ευμετάβλητη, έντονα εποχική, 

αλλά με αυξητική τάση, ζήτηση ακτοπλοϊκών υπηρεσιών. 

• Ατελής γνώση της αγοράς εκ μέρους εμπλεκομένων χρηστών (παραγωγοί, 

χρήστες, λιμενικές επιχειρήσεις, τοπική αυτοδιοίκηση, δημόσια διοίκηση) με 

αλληλοσυγκρουόμενους στόχους: το κράτος ενδιαφέρεται για την προστασία 

του χρήστη και του παραγωγού και το δημόσιο συμφέρον, oι επιχειρήσεις για 

το κέρδος και οι χρήστες για την πρόσβαση στην υπηρεσία. 

• Διαφοροποιημένη χωρικά και ποιοτικά υπηρεσία, με κάθε ζεύγος 

γεωγραφικών σημείων να προσδιορίζει μια διαφορετική μεταφορική υπηρεσία 

και μια ξεχωριστή τοπική αγορά.  

• Υψηλά θεσμικά και οικονομικά εμπόδια εισόδου (κόστος επένδυσης, 

υποχρεώσεις ετήσιας λειτουργίας, μεγάλο χρόνο προετοιμασίας, απαιτήσεις 

εκτεταμένης δικτύωσης,, παράβολα).  

• Περιορισμένη κινητικότητα επιχειρήσεων, κυρίως λόγω του προϋπάρχοντος 

θεσμικού πλαισίου (Άδεια Σκοπιμότητας), αλλά και της διαφοροποίησης της 

υπηρεσίας ανά υπο-αγορά και των απαιτήσεων που σχετίζονται με αυτή 

(τύπος πλοίου, λιμενική υποδομή, δαπάνες διαφήμισης- πρακτόρευσης κ.α)  

                                                             
113Lekakouetal, 2004 
 
114Ειδικότερα βλέπε: Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, «Προώθηση 
του Ανταγωνισμού και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», κεφάλαιο 8, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές 
για τη Ναυτιλία», σελ 276, εκδόσεις ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006. 



ΠΑ
ΝΕ
ΠΙ
ΣΤ
ΗΜ

ΙΟ
 Π
ΕΙ
ΡΑ
ΙΩ
Σ

 83

• Πλοία με δεδομένη και «άκαμπτη» χωρητικότητα σε αντιπαράθεση με τον 

εποχικό και ευμετάβλητο χαρακτήρα της ζήτησης, συνθήκη που συνηθέστατα 

οδηγεί σε υπερπροσφορά χωρητικότητας τα διαστήματα χαμηλής κίνησης. 

• Υψηλό σταθερό κόστος, χαμηλό μεταβλητό και σχεδόν σταθερό και χαμηλό 

οριακό κόστος (η αναλογία σταθερού προς μεταβλητό: 3:1).   

• Τιμολόγηση των εκτός κρατικής παρέμβασης υπηρεσιών (με προσδιορισμό 

ποσοστιαίων αυξήσεων σε σχέση με τις ισχύουσες τιμές) από τις εταιρείες 

αλλά και την «επιβολή» ναύλου οικονομικής θέσης από το κράτος με την ίδια 

μέθοδο του παρελθόντος: ναύλος βασιζόμενος στην απόσταση και κυρίως στο 

λειτουργικό κόστος παραγωγής των υπηρεσιών και όχι στις επικρατούσες 

συνθήκες και τα χαρακτηριστικά της ζήτησης ή τον ανταγωνισμό κατά 

σύνδεση. 

Σε ότι αφορά στην ελληνική ακτοπλοϊκή αγορά, μετά την οικονομική κρίση του 

2008 που χτύπησε την παγκόσμια οικονομία άρα και την ναυτιλία, οι εγχώριες 

ακτοπλοϊκές εταιρείες βελτιώνουν τα οικονομικά τους μεγέθη για πρώτη φορά από το 

2009, υιοθετώντας μέτρα συρρίκνωσης λειτουργικού κόστους.115 Πωλήσεις πλοίων, 

επιμήκυνση του χρόνου διεξαγωγής δρομολογίων, μείωση συχνοτήτων και συνέργιες 

στην Αδριατική συνθέτουν το σκηνικό στην ακτοπλοΐα.Υπενθυμίζεται ότι ο κλάδος 

της ακτοπλοΐας χαρακτηρίζεται από έντονη εποχικότητα στους επιβάτες και στα ΙΧ 

οχήματα, με υψηλότερη κίνηση τους μήνες Ιούλιο με Σεπτέμβριο και χαμηλότερη 

τους μήνες Νοέμβριο με Φεβρουάριο. Αντίθετα, η κίνηση των φορτηγών οχημάτων 

εμφανίζεται κατανεμημένη καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους, με πολύ μικρότερη 

εποχικότητα. 

Τα βασικά μεγέθη των ακτοπλοϊκών εταιρειών αποτυπώνονται χαρακτηριστικά 

στον κάτωθι πίνακα: 

 

 

 

                                                             
115http://www.metaforespress.gr/o-dragster/item/5408-ligotera-bofor-stin-aktoploia-o-rolos-kleidi-
tis-trapezas-peiraios.html 
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Bασικά μεγέθη ακτοπλοϊκών εταιρειών116 

Σε εκατ. 

ευρώ 

Όμιλος Attica 

(ΒlueStar, 

Superfast) ANEK Minoan Lines NEΛ 

Πρώτο 

εξάμηνο 2013 2012 2013 2012 2013 2012 2013 2012 

Κύκλος 

εργασιών 106,7 102,6 73,7 83,2 70,5 67,5 23,4 30,3 

Κέρδη – 

ζημιές μετά 

φόρων -21,4 -32,3 -19,5 -24,5 -8,9 -21,0 -10,3 -18,2 

 

Οι πιέσεις από την Ευρωπαϊκή Ένωση και από τις ναυτιλιακές εταιρίες, αλλά 

και η αποκάλυψη των προβλημάτων λειτουργίας του συστήματος με σχεδόν μηδενική 

είσοδο ξένων ακτοπλοϊκών εταιριών και ανυπαρξία επενδύσεων σε νέα πλοία, 

οδήγησαν τελικά σε αποφάσεις για άρση ορισμένων σημαντικών εμποδίων στην 

ανάπτυξη του κλάδου στο πρώτο εξάμηνο του 2006. Ειδικότερα:  

Η πλήρης απελευθέρωση των ναύλων έλαβε τελικά χώρα με Υπουργική 

Απόφαση στις αρχές του 2006 δημιουργώντας τις συνθήκες για ενίσχυση του 

ανταγωνισμού στις περισσότερες ακτοπλοϊκές γραμμές και στην προσφορά μίας 

ευρείας σειράς υπηρεσιών με πολύ πιο ικανοποιητικούς συνδυασμούς ποιότητας – 

τιμής. 

                                                             
116http://www.metaforespress.gr/o-dragster/item/5408-ligotera-bofor-stin-aktoploia-o-rolos-kleidi-
tis-trapezas-peiraios.html 
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Με το ΠΔ 124/6.7.2006, καταργήθηκε τελικά και στην Ελλάδα το ανώτατο 

όριο ηλικίας των πλοίων. Αντί αυτού, υποχρεώνονται τα πλοία που επρόκειτο να 

αποσυρθούν (σύμφωνα με τον ν. 2932/2001), να εφαρμόσουν τις απαιτήσεις 

ασφαλείας της Συνθήκης της Στοκχόλμης νωρίτερα, δηλαδή από την ημερομηνία που 

θα έπρεπε να αποσυρθούν, αντί της 1.1.2010 όπως προβλέπει η Συνθήκη117. Η 

ρύθμιση αυτή σε συνδυασμό με την πλήρη απελευθέρωση των ναύλων, 

αποκαθιστούν σε σημαντικό βαθμό τις συνθήκες ανταγωνιστικής λειτουργίας στην 

ελληνική ακτοπλοϊκή αγορά και αναμένεται να έχουν ευνοϊκές επιπτώσεις στην 

ανάπτυξη του κλάδου με ταχύτερη ανανέωση του ακτοπλοϊκού στόλου118. 

Το ΥΕΝ προχώρησε στην κατάργηση πολλών γραφειοκρατικών διαδικασιών 

κατά τη δρομολόγηση των πλοίων, με κατάργηση του αυστηρού δικτύου 

δρομολογίων, απλοποίηση των υποχρεώσεων ασφαλίσεως για αστική ευθύνη, 

αποδοχή δηλώσεων για εξυπηρέτηση ακτοπλοϊκών γραμμών και κατά τη διάρκεια 

του έτους υπό ορισμένες προϋποθέσεις, κ.ά. Μεγάλης σημασίας είναι η θέσπιση της 

δωδεκαετούς αναθέσεως εκμεταλλεύσεως μη βιώσιμων γραμμών από ακτοπλοϊκές 

εταιρίες που δίδει σημαντικά κίνητρα για την πραγματοποίηση επενδύσεων σε νέα 

πλοία για την εξυπηρέτηση αυτών των γραμμών. 

Όλες οι ανωτέρω εξελίξεις αίρουν ουσιαστικά εμπόδια στην ανάληψη 

επενδύσεων σε νέα πλοία για δρομολόγησή τους σε εγχώριες ακτοπλοϊκές γραμμές 

καθώς και για είσοδο των ξένων εταιριών στην ελληνική αγορά. Στους τομείς αυτούς 

αναμένεται να υπάρξουν σημαντικές εξελίξεις στα επόμενα χρόνια για την καλύτερη 

εξυπηρέτηση των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών της χώρας και των ελληνικών νησιών. 

Βέβαια, και μετά τις ανωτέρω εξελίξεις παραμένουν σημαντικά εμπόδια στον 

ανταγωνισμό και στην ανάπτυξη της ακτοπλοΐας με κυριότερα το εργασιακό 

καθεστώς, την υποχρέωση δεκάμηνης δρομολογήσεως με ανάληψη των δαπανών 

προσωπικού για ολόκληρο το έτος και τις εκτεταμένες παρεμβάσεις στην εσωτερική 

διαρρύθμιση και λειτουργία των πλοίων. 

 

  

                                                             
117Βλέπε Προεδρικό Διάταγμα 124/6.7.2006 
118Op.cit. 
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Σχετικά με το πώς το νέο καθεστώς θα επηρεάσει τον τρόπο δραστηριοποίησης των 

εταιρειών εντοπίζονται 4 βασικά σημεία: 

1. Ο ανταγωνισμός των πλοιοκτητών αναμένεται να πραγματοποιηθεί στην ποιότητα 

της υπηρεσίας και τις τιμές. 

2. Η βελτίωση των παρεχόμενων υπηρεσιών θα έρθει μέσω της αύξησης της 

συχνότητας των δρομολογίων και των ανταποκρίσεων. 

3. Τα νέα τιμολόγια που θα επικρατήσουν θα παρέχουν ποικιλία επιλογών στον 

χρήστη, όπως ειδικές προσφορές και εκπτώσεις σε περιόδους χαμηλής ζήτησης, με 

γρήγορα πλοία και νέες υπηρεσίες εξυπηρέτησης πελατών. 

4. Ο ελεύθερος ανταγωνισμός εκτιμάται ότι θα συμβάλλει στην διεύρυνση της 

προσφοράς (δρομολόγια) στις αποδοτικές γραμμές και στη περαιτέρω συρρίκνωση 

στις άγονες.  
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4.6. Προοπτική 

Oι γεωγραφικές ιδιαιτερότητες του ελλαδικού νησιωτικού χώρου 

συνεπάγονται ένα εξαιρετικά δύσκολο πρόβλημα σχεδιασμού και υλοποίησης 

ενός ολοκληρωμένου συστήματος θαλάσσιων και αεροπορικών ενδομεταφορών 

για την πιο αποτελεσματική και αποδοτική διασύνδεση, με κατάλληλα μέσα 

μεταφοράς, των πολυάριθμων νήσων που ευρίσκονται στην ελληνική επικράτεια.  

Υπάρχουν ακτοπλοϊκές γραμμές στις οποίες διακινείται ένας σημαντικά 

μεγάλος αριθμός επιβατών, αυτοκινήτων και εμπορευμάτων έτσι ώστε να είναι 

δυνατή η εξυπηρέτησή τους από πολλές εταιρίες σε ανταγωνιστική βάση και 

ταυτόχρονα υπάρχουν άλλες γραμμές που είναι βιώσιμες μόνον ως φυσικά 

μονοπώλια που μπορεί να εξυπηρετηθούν μόνον από μία εταιρία και, τέλος, 

πολλές γραμμές στις οποίες το μεταφορικό έργο δεν είναι αρκετό για να 

δικαιολογεί την τακτική εξυπηρέτησή τους από πλοία των ακτοπλοϊκών 

συγκοινωνιών παρά μόνο σε καθεστώς επιχορηγήσεώς τους από το κράτος.  

Η ελληνική πολιτική στον τομέα των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών στην 

περίοδο μέχρι το 2002 υπήρξε μία πολιτική ρυθμίσεων των πάντων από το κράτος 

και συγκεκριμένα από το Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας με υποβάθμιση του 

ανταγωνισμού και με εκτεταμένη αδιαφάνεια όσον αφορά την ποσότητα και την 

ποιότητα, καθώς και το κόστος των προσφερόμενων υπηρεσιών σε κάθε 

περίπτωση.  

Υπήρξε επίσης σύγχυση όσον αφορά τους στόχους πολιτικής που 

επιδιώκονταν. Εκτός της αποτελεσματικότερης και αποδοτικότερης δυνατής 

διασυνδέσεως των νησιών με τα πιο κατάλληλα μεταφορικά μέσα, επιδιωκόταν 

και η προστασία των ελληνικών ακτοπλοϊκών εταιριών (με την εφαρμογή του 

cabotage), η προστασία των Ελλήνων εργαζομένων στις ακτοπλοϊκές 

συγκοινωνίες (με την απαγόρευση της απασχολήσεως αλλοδαπών εργαζομένων 

στα πλοία της ακτοπλοΐας), η χρηματοδότηση του ΝΑΤ (με επιβάρυνση των 

ναύλων), η χρηματοδότηση των άγονων γραμμών με επιβάρυνση των βιώσιμων 

γραμμών, η χρηματοδότηση της ικανοποιητικής διασυνδέσεως των νήσων με 

ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες το χειμώνα με επιβάρυνση των ταξιδιωτών του 

καλοκαιριού (υποχρεωτική λειτουργία των ακτοπλοϊκών εταιριών για δέκα ή 
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δώδεκα μήνες παρά την εποχικότητα με κάλυψη των εξόδων προσωπικού για 

ολόκληρο το έτος), κ.ά. 

Με τον νόμο 2932/2001 επιχειρήθηκε η προσαρμογή της ελληνικής 

νομοθεσίας και του θεσμικού πλαισίου λειτουργίας της ακτοπλοϊκής αγοράς 

στους κανόνες που τέθηκαν από τον Κανονισμό του Συμβουλίου της ΕOΚ 

3577/1992 σύμφωνα με τον οποίο εφαρμόζονται οι αρχές της ελεύθερης 

οικονομίας και του ανταγωνισμού και στην ακτοπλοΐα, με αναγνώριση όμως και 

της ανάγκης εφαρμογής της υποχρεώσεως δημόσιας υπηρεσίας από τις 

ακτοπλοϊκές εταιρίες στις περιπτώσεις κατά τις οποίες οι κανόνες του 

ανταγωνισμού και της ελεύθερης αγοράς δεν θα μπορούν να δώσουν λύση στο 

σύστημα119. Ο νόμος 2932 έκανε ένα σημαντικό βήμα προς την αποκατάσταση 

συνθηκών ανταγωνισμού στις ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες της χώρας μας με την 

κατάργηση των αδειών σκοπιμότητας και τη θέσπιση διαδικασιών που 

εξασφάλιζαν ελεύθερη πρόσβαση των ακτοπλοϊκών εταιριών (ελληνικών και 

Κοινοτικών)120. Όμως, ο νόμος αυτός παρέκκλινε ουσιαστικά από τον Κανονισμό 

3577/1992 σε σημαντικά σημεία, τουλάχιστον όπως εφαρμόστηκε μέχρι το τέλος 

του 2005. Κύριοι τομείς αποκλίσεως ήταν:  

α) η απαίτηση της Πολιτείας για τήρηση μίας μεγάλης σειράς προδιαγραφών και 

απαιτήσεων προκειμένου να εγκριθεί η ένταξη των ακτοπλοϊκών εταιριών στο 

σύστημα,  

β) η υποχρεωτική δεκάμηνη εξυπηρέτηση των γραμμών,  

γ) η υποχρέωση αυστηρής εφαρμογής των ελληνικών προδιαγραφών για τη 

διαρρύθμιση των εσωτερικών χώρων των πλοίων, 

 δ) η υποχρέωση για χρησιμοποίηση μόνο ελληνικών πληρωμάτων ή εργαζομένων 

που κατέχουν πιστοποιητικό ελληνομάθειας με ταυτόχρονη υποχρέωση αυστηρής 

τηρήσεως της ελληνικής νομοθεσίας για τη σύνθεση των πληρωμάτων,  

ε) ο προσδιορισμός των ναύλων της οικονομικής θέσεως και των αυτοκινήτων από το 

κράτος,  

                                                             
119Ειδικότερα βλέπε ν. 2932/2001/ 
120Όπως προβλέπει ο Κανονισμός 3577/1992 
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στ) ο αυστηρός ορισμός ηλικίας αποσύρσεως των πλοίων, 

 ζ) κρατικός έλεγχος της λειτουργίας των λιμένων, κ.ά.  

 

Το 2006 έγιναν σημαντικά βήματα προς την απελευθέρωση και τον 

εκσυγχρονισμό της λειτουργίας της ελληνικής ακτοπλοΐας: α) με την πλήρη 

απελευθέρωση των ναύλων, β) με την κατάργηση του ορίου ηλικίας των πλοίων και 

ταυτόχρονη απαίτηση τηρήσεως των προϋποθέσεων της Συνθήκης της Στοκχόλμης, 

γ) με τη σημαντική απλοποίηση των διαδικασιών και την επίλυση πολλών θεμάτων 

που έθεταν εμπόδια στην ομαλή λειτουργία του νέου συστήματος, και δ) με την 

εντατικοποίηση της προσπάθειας για πραγματικό εκσυγχρονισμό των λιμένων της 

χώρας121.  

Με τον Νόμο 4072/2012 περί πλήρους απελευθέρωσης έγινε το πρώτο βήμα για 

την πλήρη άρση των περιορισμών στην παροχή υπηρεσιών καμποτάζ από πλοία, που 

εκτελούν περιηγητικούς πλόες (κρουαζιέρα) και έχουν ως αφετηρία ελληνικό 

λιμένα122. 

Όσον αφορά στον ανταγωνισμό με άλλα μέσα (οδικές, σιδηροδρομικές και 

αεροπορικές μεταφορές), από τις μέχρι σήμερα ενδείξεις  προκύπτει ότι τα νέα 

ταχύπλοα πλοία που δρομολογήθηκαν στις εσωτερικές γραμμές ανταγωνίζονται 

επιτυχώς τις αντίστοιχες απελευθερωμένες αερογραμμές. Ωστόσο, επειδή στην 

Ελληνική εγχώρια αγορά δεν λειτουργούν ακόμη αεροπορικές εταιρίες χαμηλού 

κόστους (οι οποίες διεθνώς διεκδικούν σημαντικό μερίδιο αγοράς και συμπιέζουν τις 

τιμές των ανταγωνιστικών μέσων προς τα κάτω), είναι αρκετά δύσκολο να 

επιχειρήσει κανείς προβλέψεις σε μεγαλύτερο βάθος χρόνου, δίχως την υποστήριξη 

ενός ποσοτικού διατροπικού μοντέλου ζήτησης. Θα πρέπει να σημειωθεί ότι η 

απελευθέρωση δεν αποκλείει το ενδεχόμενο επικράτησης ολιγοπωλιακών συνθηκών 

στην αγορά, γεγονός που θα συμβάλλει στην αύξηση των τιμών και τη μείωση του 

επιπέδου ποιότητας των παρεχόμενων υπηρεσιών. Σε μια τέτοια περίπτωση, θα 

επικρατήσει μικρός αριθμός (ισχυρών) εταιρειών οι οποίες θα ενεργούν συντονισμένα 
                                                             
121Η πλήρης απελευθέρωση των ναύλων έλαβε τελικά χώρα με Υπουργική Απόφαση στις αρχές του 
2006 δημιουργώντας τις συνθήκες για ενίσχυση του ανταγωνισμού στις περισσότερες ακτοπλοϊκές 
γραμμές και στην προσφορά μίας ευρείας σειράς υπηρεσιών με πολύ πιο ικανοποιητικούς 
συνδυασμούς ποιότητας – τιμής. 
122Ειδικότεραβλέπετονόμο 4072/2012 
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με αποτέλεσμα κάθε ενέργειά τους να επηρεάζει το σύνολο της αγοράς και συνεπώς 

και την κατάσταση των υπολοίπων. 
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Κεφάλαιο 5: Συμπεράσματα 

Για την Ευρώπη, η ναυτιλία υπήρξε ένα από τα βασικά εφαλτήρια για την 

οικονομική ανάπτυξη και την ευημερία, καθ’ όλη τη διάρκεια της ιστορίας της. Οι 

υπηρεσίες θαλάσσιων μεταφορών123 έχουν ουσιώδη σημασία, διότι συνδράμουν την 

ευρωπαϊκή οικονομία και τις ευρωπαϊκές εταιρείες στον παγκόσμιο ανταγωνισμό. 

Επιπλέον, η ναυτιλία και όλοι οι συναφείς ναυτιλιακοί κλάδοι αποτελούν σημαντική 

πηγή εισοδήματος και θέσεων απασχόλησης στην Ευρώπη. 

Το 80% του παγκοσμίου εμπορίου διεξάγεται δια θαλάσσης, ενώ με τις 

θαλάσσιες μεταφορές μικρών αποστάσεων μεταφέρεται το 40% των ενδοκοινοτικών 

φορτίων. Δεδομένου ότι περισσότεροι από 400 εκατομμύρια επιβάτες θαλάσσιων 

μεταφορών διέρχονται κάθε χρόνο από τους ευρωπαϊκούς λιμένες, οι θαλάσσιες 

μεταφορές έχουν επίσης άμεσο αντίκτυπο στην ποιότητα ζωής των πολιτών, τόσο ως 

τουριστών, όσο και ως κατοίκων των νησιών και των απόκεντρων περιφερειών. 

Τα τελευταία έτη, η ανάπτυξη της παγκόσμιας οικονομίας και των διεθνών 

εμπορευματικών συναλλαγών έχει τροφοδοτήσει τη ζήτηση για υπηρεσίες θαλάσσιων 

μεταφορών. Κατά τα τέλη του 2008, όμως, ο αντίκτυπος της οικονομικής κρίσης στην 

πραγματική οικονομία είναι επίσης αισθητός και στον ναυτιλιακό τομέα. Χρειάζεται 

κατάλληλη προσέγγιση πολιτικής, προκειμένου να εξασφαλιστούν οι συνεχείς 

επιδόσεις του ευρωπαϊκού συστήματος θαλάσσιων μεταφορών και η συμβολή του 

στην ανάκαμψη της παγκόσμιας οικονομίας. Πέραν της παρούσας οικονομικής 

συγκυρίας, αυτή η προσέγγιση πολιτικής αναμένεται να εξασφαλίσει τη συγκράτηση 

στην Ευρώπη καίριας ανθρώπινης και τεχνολογικής τεχνογνωσίας, που συντελεί στη 

βιωσιμότητα και την ανταγωνιστικότητα των σημερινών και των μελλοντικών 

ναυτιλιακών δραστηριοτήτων. 

Είναι θέμα ζωτικού συμφέροντος για την ΕΕ να επιτύχει και να διατηρήσει 

σταθερούς και προβλέψιμους παγκόσμιους όρους ανταγωνισμού για τη ναυτιλία και 

τους άλλους ναυτιλιακούς κλάδους. Ένα ελκυστικό πλαίσιο για την ποιοτική ναυτιλία 

και τους ποιοτικούς μεταφορείς στην Ευρώπη θα συντελέσει στην επιτυχία της 

Στρατηγικής της Λισσαβώνας για την ανάπτυξη και την απασχόληση, με την 

ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας των ευρωπαϊκών συμπλεγμάτων ναυτιλιακών 
                                                             
123 Για περισσότερες πληροφορίες βλ. EUROSTAT – Maritime Transport Statistics - 
http://ec.europa.eu/eurostat/ 
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φορέων (maritime clusters). Αυτό θα εξασφαλίσει επίσης την ανθεκτικότητα του 

ευρωπαϊκού κλάδου θαλάσσιων μεταφορών έναντι της οικονομικής επιβράδυνσης. 

Πρέπει να διατηρηθεί και, όπου χρειάζεται, να βελτιωθεί ένα σαφές και 

ανταγωνιστικό πλαίσιο της ΕΕ για τη φορολογία χωρητικότητας, τη φορολογία 

εισοδήματος και τις κρατικές ενισχύσεις , υπό το φως της εμπειρίας που έχει 

αποκτηθεί με βάση τις κατευθυντήριες γραμμές για τις κρατικές ενισχύσεις στις 

θαλάσσιες μεταφορές. Το πλαίσιο πρέπει να επιτρέπει να λαμβάνονται θετικά μέτρα 

προκειμένου να στηριχθούν οι προσπάθειες για οικολογικότερη ναυτιλία, η 

τεχνολογική καινοτομία, καθώς και οι ναυτικές σταδιοδρομίες και οι επαγγελματικές 

δεξιότητες. Πρέπει να εξεταστεί η σκοπιμότητα ενισχυμένου δεσμού μεταξύ της 

απασχόλησης στα συμπλέγματα ναυτιλιακών φορέων και των ενισχύσεων. 

Έχει ζωτική σημασία η ανάληψη αποφασιστικής δράσης για τη στήριξη των 

ισότιμων όρων διεθνών ναυτιλιακών συναλλαγών και της ισότιμης πρόσβασης στις 

αγορές. Πρέπει να συνεχιστεί σε όλα τα επίπεδα η απελευθέρωση των συναλλαγών 

στις ναυτιλιακές υπηρεσίες. Παράλληλα με τις διαπραγματεύσεις στο πλαίσιο του 

Παγκόσμιου Οργανισμού Εμπορίου (ΠΟΕ), η Ευρωπαϊκή Κοινότητα πρέπει επίσης 

να εντατικοποιήσει τον διάλογο και τις διμερείς συμφωνίες με βασικούς εμπορικούς 

και ναυτιλιακούς εταίρους. 

Στις προσπάθειες αυτές πρέπει να περιλαμβάνεται η δέσμευση για επιδίωξη 

ποιοτικής ναυτιλίας, η οποία συνεπάγεται, εν γένει, συνεργασία για την επίτευξη 

ισότιμων όρων ανταγωνισμού στις θαλάσσιες μεταφορές, με την τήρηση διεθνώς 

συμφωνημένων κανόνων σε παγκόσμιο επίπεδο. 

Όσον αφορά την αντιμονοπωλιακή νομοθεσία, η Επιτροπή πρόσφατα 

επανεξέτασε τους ειδικούς κανόνες ανταγωνισμού που ισχύουν για την παροχή 

υπηρεσιών θαλάσσιων μεταφορών προς και από την Ευρώπη. Η Επιτροπή θα 

εξακολουθήσει να παρακολουθεί τις συνθήκες της αγοράς, να εξετάζει τον 

οικονομικό αντίκτυπο της νέας αντιμονοπωλιακής προσέγγισης και, εάν είναι 

ανάγκη, να προβαίνει σε ενδεδειγμένες ενέργειες. Συν τοις άλλοις, η Επιτροπή θα 

αναλάβει την πρωτοβουλία να προωθήσει την ευθυγράμμιση των ουσιωδών κανόνων 

ανταγωνισμού παγκοσμίως . 
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Η εντατικοποίηση της παγκοσμιοποίησης έχει επίσης ασκήσει μεγαλύτερη 

πίεση στη λεπτή ισορροπία του διεθνούς πλαισίου που διέπει τα δικαιώματα και τις 

υποχρεώσεις των χωρών ως κρατών σημαίας, κρατών λιμένα και παράκτιων κρατών. 

Η αρχή του «γνήσιου δεσμού», όπως καθορίζεται στη Σύμβαση των ΗΕ για το Δίκαιο 

της Θάλασσας, πρέπει να αποτελεί βασικό στοιχείο των διεθνών προσπαθειών για τη 

στήριξη των στόχων αειφόρου ανάπτυξης. 

  

Η στρατηγική σημασία της ναυτιλίας για την ευρωπαϊκή οικονομία πρέπει να 

αναγνωριστεί και η Ευρωπαϊκή Ένωση να αποτελέσει πόλο έλξης εγκατάστασης των 

ναυτιλιακών εταιρειών, δεδομένου και του γεγονότος ότι υφίσταται την αυξανόμενη 

επίθεση σε επιχειρηματικό επίπεδο δραστηριοτήτων άλλων ναυτιλιακών κέντρων 

(maritimeclusters) λ.χ. Κίνας, Ντουμπάϊ, Χονγκ Κονγκ, Σιγκαπούρης. 

Η ευρωπαϊκή ναυτιλία δραστηριοποιείται σε παγκοσμιοποιημένο περιβάλλον 

και ως εκ τούτου δέχεται έντονο ανταγωνισμό από τρίτες σημαίες. Οι παγκόσμιοι 

ανταγωνιστές επωφελούνται από πολύ χαμηλότερες δομές κόστους και σε πολλές 

περιπτώσεις απολαμβάνουν ενεργή υποστήριξη από τις εθνικές κυβερνήσεις που 

ενδιαφέρονται να αναπτύξουν το ναυτιλιακό τους τομέα (μέτρα προνομιακής 

μεταχείρισης εθνικών στόλων και πρόσβασης στα κυβερνητικά φορτία)124. 

 Αναφορικά με την ευρωπαϊκή διάσταση της ανταγωνιστικότητας στον τομέα 

της ναυτιλίας σημειώνεται ότι οι θαλάσσιες μεταφορές αποτελούν για την Ευρώπη 

ένα στρατηγικό τομέα που διαδραματίζει καταλυτικό ρόλο στο εμπόριο, την 

οικονομική ανάπτυξη και την απασχόληση. Η πολιτική θαλασσίων μεταφορών 

αναπτύχθηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και τα κράτη μέλη στο πέρασμα των 

δεκαετιών, με γνώμονα την ασφάλεια και αειφορία, την ελευθερία παροχής 

υπηρεσιών, την ανταγωνιστικότητα και την ενίσχυση της απασχόλησης. 

Η διατήρηση της διεθνούς ανταγωνιστικότητας της ελληνικής και ευρωπαϊκής 

ναυτιλίας, αποτελεί σταθερή θέση και στόχο της Ε.Ε. λόγω της στρατηγικής της 

σημασίας, όπως άλλωστε αναγνωρίζεται και μεταξύ άλλων και στην σχετική 

ανακοίνωση της Ε.Ε. του έτους 2009. 

                                                             
124EEL 145 της 31ης Μαϊου 2001, σελ. 43. 
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Επιπλέον, η στρατηγική σημασία της ναυτιλίας για την Ε.Ε. είναι οικονομικής 

και πολιτικής φύσεως. Οι θαλάσσιες μεταφορές, στο πλαίσιο ενός ευαίσθητου 

γεωστρατηγικού περιβάλλοντος, παίζουν σημαντικό ρόλο σε εποχές στρατιωτικών 

κρίσεων και για τη διενέργεια και εκτέλεση ειρηνευτικών (peacekeeping) αποστολών, 

για τις οποίες τα κράτη-μέλη πρέπει να στηρίζονται στην ύπαρξη εθνικού και 

ευρωπαϊκού στόλου125. 

Επίσης, με δεδομένο ότι η ναυτιλία σαν κατεξοχήν διεθνής δραστηριότητα 

απαιτεί, ιδιαίτερα σε τομείς όπως η ασφάλεια ναυσιπλοΐας και η προστασία του 

θαλασσίου περιβάλλοντος, την υιοθέτηση διεθνών κανόνων με παγκόσμια 

αναγνώριση και ομοιόμορφη εφαρμογή, τα κράτη-μέλη της Ε.Ε., 

συμπεριλαμβανόμενη της Ελλάδας, κατά πάγια τακτική εξισορροπούν τις τάσεις 

λήψεις περιφερειακών ή μονομερών μέτρων που εντέλλει νοθεύουν τον ελεύθερο και 

θεμιτό ανταγωνισμό στο διεθνές θαλάσσιο εμπόριο. 

Λαμβανομένων υπόψη των ανωτέρω καθώς και την παρούσα οικονομική και 

κοινωνική συγκυρία, εκτιμάται ότι δεν υφίσταται από πλευράς Πολιτείας ουσιαστική  

δυνατότητα τροποποίησης του ισχύοντος θεσμικού πλαισίου για την παροχή 

πρόσθετων ωφελημάτων, τα οποία θα μπορούσαν να περιορίσουν περαιτέρω το 

λειτουργικό κόστος των ελληνικών πλοίων  (φορολογία, περαιτέρω μείωση των 

απασχολούμενων Ελλήνων ναυτικών). Λαμβάνοντας υπόψη τα συμπεράσματα του 

Συμβουλίου της Ε.Ε126. για την βελτίωση της εικόνας της κοινοτικής ναυτιλίας και 

την προσέλκυση των νέων στο επάγγελμα του ναυτικού, έμφαση αποδίδεται σε 

συνάρτηση με: 

ü «τη δημιουργία νέων θέσεων εργασίας για τους ναυτικούς και την αύξηση του 

αριθμού και της ποιότητας των κοινωνικών υπηρεσιών και διευκολύνσεων που 

παρέχονται γι’ αυτούς και τις οικογένειές τους. 

ü την επαγγελματική τους εξέλιξη στο πλοίο και στην ξηρά, ενισχύοντας κατά τον 

τρόπο αυτό τη βιωσιμότητα του «ναυτιλιακού πλέγματος», κρίνεται αναγκαία η 

διατήρηση των υφιστάμενων δράσεων που επιτρέπονται για το κόστος 

απασχόλησης.  

                                                             
125 Ενδεικτικά αναφέρεται η συμμετοχή πλοίων υπό σημαία της Ε.Ε. σε προγράμματα ανθρωπιστικής 
βοήθειας κατόπιν σχετικών αποφάσεων του Συμβουλίου Ασφαλείας των Ηνωμένων Εθνών. 
126Συμπεράσματα Συμβουλίου Ευρωπαϊκής Ένωσης, 14636/1/05 REV 1 (Presse 303) 
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ü Περαιτέρω και σημειώνοντας το έντονο στοιχείο του διεθνούς ανταγωνισμού 

που διέπει τον κλάδο, καθώς και τη σημαντική συνεισφορά του εργασιακού 

κόστους στο μεταβλητό κόστος λειτουργίας ενός πλοίου που δραστηριοποιείται 

στην παγκόσμια αγορά, θεωρείται ότι ουσιαστικά ανταγωνιστικό πλεονέκτημα 

για την ενίσχυση της απασχόλησης των κοινοτικών ναυτικών θα πρέπει να είναι 

η διαμόρφωση τέτοιων όρων που καθιστούν τις υπηρεσίες που παρέχει το 

ναυτικό κράτος μέλος «ποιοτικότερες»127. Κατ’ αυτό τον τρόπο, κρίνεται 

σκόπιμη η διατήρηση των υφιστάμενων όρων αλλά και ύψους επιδοτήσεων 

προκειμένου να αποφευχθεί τυχόν απορρύθμιση του πλαισίου ανταγωνισμού 

μεταξύ των κρατών μελών της Ε.Ε.».128 

Στο πλαίσιο αυτό, η ικανότητα του ευρωπαϊκού στόλου να είναι 

ανταγωνιστικός ως προς το κόστος εργασίας είναι κρίσιμη για την επιτυχία της 

ευρωπαϊκής ναυτιλίας, καθώς και για την μεγιστοποίηση του αριθμού των ναυτικών 

προέλευσης ΕΕ/ΕΟΧ και τη διατήρηση της ευρωπαϊκής τεχνογνωσίας στο ναυτιλιακό 

πλέγμα δραστηριοτήτων. Τα μέτρα εργασιακού προστατευτισμού θα είχαν αντίθετο 

αποτέλεσμα από αυτό που περιμένει κανείς από αυτά και θα οδηγούσαν σε λιγότερη 

αντί για περισσότερη απασχόληση στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Αντί της επιβολής 

αυστηρότερων απαιτήσεων που συνδέονται με την απασχόληση ή την εκπαίδευση 

των ναυτικών και/ή της σημαίας προέλευσης ΕΕ/ΕΟΧ είναι σημαντικό να διατηρηθεί 

η πλήρης ευελιξία των υφιστάμενων Κατευθυντήριων Γραμμών για την Ναυτιλία. 

Σε ότι αφορά στο ρόλο της Ελλάδας στο διεθνές και ευρωπαϊκό πλαίσιο 

ανταγωνισμού,προκύπτει ότι είναι μια παραδοσιακή υπερδύναμη στην παγκόσμια 

ναυτιλία. Ωστόσο, είναι προφανές ότι η Ελλάδα αδυνατεί να απορροφήσει τα 

κεφάλαια που δημιουργεί ο εμπορικός της στόλος. Οι πραγματικά ανταγωνιστικές (με 

παγκοσμοιοποιημένους όρους) ελληνόκτητες επιχειρήσεις διατηρούν μια συμβολική 

παρουσία στην Ελλάδα απλά και μόνο επειδή οι ιδιοκτήτες τους είναι Έλληνες. Το 

πραγματικό κέντρο λειτουργίας τους βρίσκεται στο Λονδίνο ή τη Νέα Υόρκη. Στις 

εκεί αγορές είναι εισηγμένες και στο εκεί ναυτιλιακό πλέγμα ανήκουν και 

συνεισφέρουν. 

                                                             
127 Υπό την έννοια της αποδοτικότητας και αποτελεσματικότητας, διαρκούς επιμόρφωσης, 
χορήγησης διευκολύνσεων, αποτελέσματος της πολλαπλής εξειδίκευσης. 
128Συμπεράσματα Συμβουλίου Ευρωπαϊκής Ένωσης, 14636/1/05 REV 1 (Presse 303) 
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Είναι χαρακτηριστικό ότι το 1983 είχαμε 679 ναυτιλιακές εταιρείες και 

συνολικές εισροές $749.470.958. Το 2008 (καλύτερη επίδοση 25ετιας) είχαμε 1304 

ναυτιλιακές και συνολικές εισροές $3.440.950.204. Δεδομένης της οικονομικής 

μεγέθυνσης Ελληνικής οικονομίας μέσα σε αυτά τα 25 χρόνια το αποτέλεσμα είναι 

μάλλον απογοητευτικό. Εάν δεν είχαμε τα πλεονεκτήματα του, έστω και ημιτελούς, 

καθεστώτος φορολογικών ελαφρύνσεων που διαθέτουμε σήμερα και του μεγέθους 

της ελληνόκτητης ναυτιλίας η θέση μας θα ήταν εξαιρετικά προβληματική. 

  

Συγκριτικά, σε αλλά clusters: 

ü Φιλανδικό : 2.641 επιχειρήσεις και 11,4 δις. Ευρώ. 

ü Γαλλικό: 34 δις. Ευρώ 

ü Ιταλικό 26,3 δις Ευρώ 

ü Ισπανικό: 26 δις ευρώ 

 Το ζητούμενο για εμάς είναι η δημιουργία ενός ανταγωνιστικού πλέγματος 

ναυτιλιακών δραστηριοτήτων (maritime cluster) στην Αττική με έδρα τον Πειραιά 

και στόχο την όσο το δυνατόν μεγαλύτερη μεταφορά δραστηριότητας των 

ναυτιλιακών εταιρειών στην Ελλάδα. 

Το ελληνικό cluster θα μπορούσε να συγκροτείται στοιχεία που ήδη 

διαθέτουμε (και μπορούμε να βελτιώσουμε περαιτέρω) καθώς και από νέα που θα 

μας προσφέρουν ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα σε σχετικά σύντομο χρονικό 

διάστημα: Λιμάνια, Πρακτορεύσεις, Υποστηρικτικές ναυτιλιακές υπηρεσίες, 

Ακτοπλοΐα, Ποντοπόρο Ναυτιλία, Εξειδικευμένες νομικές υπηρεσίες, 

χρηματοπιστωτικά και ασφαλιστικά, Ναυπηγική βιομηχανία, Θαλάσσιος Τουρισμός, 

R&D και Καινοτομία, αναμόρφωση σπουδών Εμπορικού Ναυτικού, δημιουργία 

διεθνούς μεταπτυχιακού τμήματος κλπ. 

  

Η μηχανή του πλέγματος πρέπει να είναι οι ναυτιλιακές επιχειρήσεις 

(ποντοπόρος) που θα μεταφέρουν τις δραστηριότητες τους στην Ελλάδα λόγο του 

νέου θεσμικού πλαισίου που θα δημιουργηθεί ειδικά γι' αυτό το σκοπό. 
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Το νέο θεσμικό πλαίσιο προϋποθέτει: ανταγωνιστικό φορολογικό καθεστώς, 

δημιουργία ενός δεύτερου registry για πλοία που πληρούν συγκεκριμένες 

προϋποθέσεις, χρηματοπιστωτικές υπηρεσίες: προσέλκυση ξένων επενδυτικών 

τραπεζών και ανάπτυξη ελληνικών, οργάνωση υπαρχόντων νομικών γραφείων. 
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ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

Πρωτογενείς πηγές 

• Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of 

Maritime Navigation, Protocol for the Suppression of Unlawful Acts Against 

the Safety of Fixed Platforms Located on the Continental Shelf. 

• Convention on Facilitation of International Maritime Traffic (FAL). 

• Directive 2005/35/EC of the European Parliament and of the Council of 7 

September 2005 on ship-source pollution and on the introduction of penalties 

for infringements. 

• Directive 2009/15/EC of the European Parliament and of the Council of 23 

April 2009 on common rules and standards for ship inspection and survey 

organisations and for the relevant activities of maritime administrations to be 

transported by 17 June 2011. 

• Directive 2009/16/EC of the European Parliament and of the Council of 23 

April 2009 on port State Control to be transposed by 1 January 2011. 

• Directive 2009/17/EC of the European Parliament and of the Council of 23 

April 2009 amending Directive 2002/59/EC ESTABLISHING A Community 

vessel traffic monitoring and information system to be transposed by 1 

December 2010. 

• Directive 2009/18/EC of the European Parliament and of the Council of 23 

April 2009 establishing the fundamental principles governing the investigation 

of accidents in the maritime transport sector and amending Council Directive 

1999/35/EC and Directive 2002/59/EC of the European Parliament and of the 

Council to be transposed by 17 June 2011. 

• Directive 2009/20/EC of the European Parliament and of the Council of 23 

April 2009 on the insurance of shipowners for maritime claims to be 

transposed by 1 January 2012. 
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• Directive 2009/21/EC of the European Parliament and of the Council of 23 

April 2009 on compliance with flag State requirements to be transposed by 17 

June 2011. 

• International Convention for the Prevention of Pollution from Ships 

(MARPOL) – ANEX VI Prevention of Air Pollution from Ships (entered into 

force 19 May 2005). 

• International Convention on Standards of Training, Certification and 

Watchkeeping for Seafarers (STCW). 

• Protocol 2002 of the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers 

and their Luggage by Sea (PAL). 

• Protocol of 1996 to amend the Convention on Limitation of Liability for 

Maritime Claims, 1976, (LLMC PROT 1996). 

• Regulation (EC) No 392/2009 of the European Parliament and of the Council 

of 23 April 2009 on the liability of carriers of passengers by sea in the event of 

accidents effective 17 June 2009. 

• ΕΚΘΕΣΗ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ «σχετικά με την εφαρμογή των 

κοινοτικών κανόνων ανταγωνισμού στις θαλάσσιες μεταφορές», Επιτροπή 

Μεταφορών και Τουρισμού, Εισηγήτρια: Ρόδη Κράτσα-Τσαγκαροπούλου, 

ΤΕΛΙΚΟ A6-0314/2005. 

• Ενιαία Ευρωπαϊκή Πράξη, Επίσημη Εφημερίδα αριθ. L 169 της 29ης Ιουνίου 

1987. 

• Ενοποιημένη απόδοση της Συνθήκης για την Ευρωπαϊκή Ένωση και της 

Συνθήκης για τη λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης, Επίσημη Εφημερίδα 

αριθ. C 115 της 9ης Μαΐου 2008. 

• Κανονισμός 4056/86, downloaded from http://europa.eu.int 

• Κοινοτικές κατευθυντήριες γραμμές για τις κρατικές ενισχύσεις στον τομέα 

των θαλασσίων μεταφορών (97/C 205/05) 

http://europa.eu.int/
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• Λευκή Βίβλος, ήτοι ένας Χάρτη Πορείας για έναν Ευρωπαϊκό Χώρο 

Μεταφορών για ένα Ανταγωνιστικό και Ενεργειακά Αποδοτικό Σύστημα 

Μεταφορών (RoadmaptoaSingleEuropeanTransportArea – 

Towardsacompetitiveandresourceefficienttransportsystem), 

downloadedfromhttp://europa.eu.int/comm/competition/index_el.html 

• Συμπεράσματα του Συμβουλίου για τους στρατηγικούς στόχους και συστάσεις 

πολιτικής της Ε.Ε. για τις Θαλάσσιες Μεταφορές μέχρι το 2018, 30 και 

31.03.2009. 

• Συνθήκη για τη Θέσπιση Συντάγματος, Διάσκεψη των Αντιπροσώπων και των 

Κυβερνήσεων των Κρατών Μελών, Βρυξέλλες, 29 Οκτωβρίου 2004, CIG 

87/2/04 REV 4. 

• Συνθήκη για την Ευρωπαϊκή Ένωση, Επίσημη Εφημερίδα αριθ. C 191 της 

29ης Ιουλίου 1992. 

• Συνθήκη περί ιδρύσεως της Ευρωπαϊκής Κοινότητας Άνθρακα και Χάλυβα 

(1951). 

• Συνθήκη περί ιδρύσεως της Ευρωπαϊκής Κοινότητας Ατομικής Ενέργειας 

(1957). 

• Συνθήκη περί ιδρύσεως της Ευρωπαϊκής Οικονομικής Κοινότητας (1957). 

• Συνθήκη της Λισσαβώνας για την τροποποίηση της Συνθήκης για την 

Ευρωπαϊκή Ένωση και της Συνθήκης περί ιδρύσεως της Ευρωπαϊκής 

Κοινότητας, υπογράφηκε στη Λισσαβώνα στις 13 Δεκεμβρίου 2007, Επίσημη 

Εφημερίδα αριθ. C 306 της 17ης Δεκεμβρίου 2007. 

• Συνθήκη της Νίκαιας, Επίσημη Εφημερίδα αριθ. C 80 της 10ης Μαρτίου 

2001. 

• Συνθήκη του Άμστερνταμ, Επίσημη Εφημερίδα αριθ. C 340 της 10ης 

Νοεμβρίου 1997. 

 

 

http://europa.eu.int/comm/competition/index_el.html


ΠΑ
ΝΕ
ΠΙ
ΣΤ
ΗΜ

ΙΟ
 Π
ΕΙ
ΡΑ
ΙΩ
Σ

 101

Ξένη βιβλιογραφία 

• Clough, M., “Liner shipping: ancient myths and modern realities”, paper 

delivered at the London Shipping Law Centre seminar “Competition law and 

liner conferences”(London, 14th January 2004). 

• Dogan M. καιPelassy G., “How to Compare Nations”, Chatham, NJ: Chatam 

House, 1990. 

• Eriksson, R., “Shipping: EC maritime competition law reform – opportunities 

and options” [2005] Comp. L.I. 3. 

• Ersboll, N.C., “The European Commission’s enforcement powers: an analysis 

of the exclusion of tramp vessel services from Regulation 4056/86 and 

Regulation 1/2003” [2003] ECLR 375. 

• G. Majone, Dilemmas of European Integration: The ambiguities and pitfalls 

of integration by stealth, Oxford: Oxford University Press, 2005. 

• Nicolaos E. Farantouris, Shipping in Europe and the Emergence of a Common 

Maritime Transport Policy, Hellenic Maritime Law Association, publications 

8, AntonisSakkoulas Publishers, 2000. 

• Nikolaos E. Farantouris, European Integration & Maritime Transport, 

AntonisSakkoulas Publishers and BruylantBruxelles, 2003. 

• OECD, Transport Outlook – Meeting the Needs of 9 Billion People s.l. : 

OECD/ITF, 2011. 

• Porter, J., “Shipowners must change tack to avoid EU anti-trust laws” Lloyd’s 

List 30th May 2006.  

• Power, V., “EC competition law and shipping”, Paper delivered at EC 

Competition Law: A guide for the Shipping Industry (London, 2nd March 

1994). 

•   R.J. Harrison, Europe in Question, Λονδίνο, George Allen and Unwin, 1974. 



ΠΑ
ΝΕ
ΠΙ
ΣΤ
ΗΜ

ΙΟ
 Π
ΕΙ
ΡΑ
ΙΩ
Σ

 102

• Randolph, F., "Topical competition law issues for the shipping industry" , 

paper delivered at the London Shipping Law Centre seminar (London, 21st 

June 2006). 

• Ruttley, P., “EU competition law and non-liner shipping”, paper presented at 

the EMLO Regional Seminar, Gdynia, 8th May 2006. 

• C. Tuschoff, “The Compounding Effect: The Impact of Federalism on the 

Concept of Representation”, West European Politics, Special Issue on 

Compounded Representation in West European Federations, 22, 2, 1999. 

• Chrysochoou D.N., Tsinisizelis M., Stavridis S., Ifantis K., Theory and 

Reform in the European Union, Manchester University Press, 1999. 

• Green D., “Constructivist Comparative Politics: Foundations Politics and 

Framework”, στο D. Green (επιμ.), Constructivist and Comparative Politics, 

Armonk, NY and London, M.E. Sharpe, 2002a. 

•   J. Lodge (επιμ.), The European Community and the Challenge of Future, 

Λονδίνο, Pinter 1989, σελ. 67 – 83.  

•   K. Schelter, “Was enough achieved at Amsterdam?”,ανακοίνωσηστο Wilton 

Park, 17 Σεπτεμβρίου 1997. 

• King, G, Keohane, RO &Verba, S, “Designing Social Inquiry. Scientific 

Inference in Qualitative Research”, Princeton: Princeton University Press, 

1994. 

•   L.N. Brown, The Court of Justice of the European Community, Levelen, 

Sweet and Maxwell, 1989. 

•   S.E. Gosses, “The Treaty of Amsterdam marks another step on the way to a 

European Constitution”, Thesis, τόμ. 1, τχ. 3, Φθινόπωρο 1997. 

• Stopford M., Maritime Economics, London, Routledge, 2003. 

• UNCTAD-2003 



ΠΑ
ΝΕ
ΠΙ
ΣΤ
ΗΜ

ΙΟ
 Π
ΕΙ
ΡΑ
ΙΩ
Σ

 103

• Weidenfield W. (ed.), Central and Eastern Europe on the way into the 

European Union: Problems and Prospects of Integration in 1997, Gutesloh, 

Bertelsmann Foundation Publishers, 1997. 

 

Ελληνική Βιβλιογραφία 

• Γ.Π. Βλάχος, Διεθνής Ναυτιλιακή Πολιτική, εκδόσεις Σταμούλης, Αθήνα 

2007. 

• ΙΟΒΕ, «Η συμβολή της ποντοπόρου ναυτιλίας στην ελληνική οικονομία: 

Επιδόσεις και προοπτικές», Ιανουάριος 2013. 

• Ιωακειμίδης Κ. Παναγιώτης, Το Μέλλον της Ευρώπης: Η Προοπτική της 

Ευρωπαϊκής Ομοσπονδίας και η Ελλάδα, Ι. Σιδέρης, Αθήνα 2000. 

• Ιωακειμίδης Π. Κ., Ευρωπαϊκή Πολιτική Ένωση: Θεωρία –διαπραγμάτευση, 

Θεσμοί και Πολιτικές, Η συνθήκη του Μaastricht και η Ελλάδα, Βιβλιοθήκη 

Ευρωπαϊκών Θεμάτων, Θεμέλιο, Β΄ έκδοση, Αθήνα 1995 

•   Καζάκος Π. (επ.), Η Ολοκλήρωση της Εσωτερικής Αγοράς και η Ελλάδα, 

Αθήνα, Γνώση, 1988. 

• Κωνσταντίνος Γκιζιάκης, Αντώνης Παπαδόπουλος & Εύη Πλωμαρίτου, 

Ναυλώσεις, 3η έκδοση, εκδόσεις Σταμούλης, Αθήνα 2010. 

•   Μαραβέγιας Ν-Τσινισιζέλης Μ., Ολοκλήρωση της ΕΕ: Θεσμικές Πολιτικές 

και Οικονομικές Πτυχές, Βιβλιοθήκη Ευρωπαϊκών Θεμάτων, Αθήνα, Θεμέλιο 

1995. 

• Νίκος Μούσης, «Εγχειρίδιο Ευρωπαϊκής Πολιτικής», Τρίτη Αναθεωρημένη 

Έκδοση, εκδόσεις Παπαζήση, Αθήνα 2004. 

•   Π. Καζάκος (επιμ.), Η εξέλιξη της Εσωτερικής Αγοράς στην Ευρώπη και η 

Ελλάδα, Αθήνα, έκδοση Ιονικής Τράπεζας, 1992. 



ΠΑ
ΝΕ
ΠΙ
ΣΤ
ΗΜ

ΙΟ
 Π
ΕΙ
ΡΑ
ΙΩ
Σ

 104

• Π. Καζάκος, «Η Ευρωπαϊκή Ένωση μετά τη Μεταρρυθμιστική Συνθήκη. Μια 

πρώτη κριτική ανάλυση των νέων ρυθμίσεων», Ευρωπαϊκές Εξελίξεις, τεύχος 

37, Δεκέμβριος 2007. 

• Σωτήρης Θεοδωρόπουλος, Μαρία Β. Λεκάκου, Αθανάσιος Πάλλης, 

«Προώθηση του Ανταγωνισμού και Ενίσχυση της Ανταγωνιστικότητας», 

κεφάλαιο 4, στο «Ευρωπαϊκές Πολιτικές για τη Ναυτιλία», εκδόσεις 

ΤΥΠΩΘΗΤΩ, ΑΘΗΝΑ, Απρίλιος 2006. 

• Χρυσοχόου Ν. Δημήτρης, Δοκίμιο για τη Διεθνή Θεωρία: Νέες Μορφές 

Κυριαρχίας και Συναρχίας, εκδόσεις Παπαζήση, Αθήνα 

 

 

 

 




